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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. 

 

 

 

Andrzej Tyszecki 

 

Jak równoważyć rozwój infrastruktury technicznej z ochroną 
środowiska? 

 

 Pytanie zawarte w tytule nawiązuje do projektu sektorowego Programu Operacyjnego 

„Infrastruktura i Środowisko” oraz strategicznej oceny oddziaływania na środowisko1 tego 

Programu. W projekcie Programu zakłada się, że jego realizacja doprowadzi do 

„…podniesienia atrakcyjności inwestycyjnej Polski poprzez rozwój infrastruktury technicznej 

przy równoczesnej ochronie i poprawie stanu środowiska, zdrowia, zachowaniu tożsamości 

kulturowej i rozwijaniu spójności terytorialnej…”. Tak sformułowany główny cel Programu 

akcentuje priorytet gospodarki, ale przy równorzędnym traktowaniu wartości społecznych i 

środowiskowych. Zresztą pytanie o możliwe warunki równoważenia w Programie rozwoju 

gospodarczego i społecznego z ochroną środowiska w przypadku wysunięcia na pierwszy 

plan „atrakcyjności inwestycyjnej” oznacza, że być może w większym stopniu różnorodne 

procesy rozwojowe będące następstwem realizacji Programu winny podlegać procesom 

równoważenia, aniżeli sam Program. Są to oczywiste dywagacje, ale w perspektywie 

najbliższego (lata 2007-2013) i następnego (lata 2014-2020) okresu programowania w Unii 

 
1 Prognoza oddziaływania na środowisko Programu Operacyjnego „Infrastruktura i Środowisko”, Proeko Sp. z o.o.,  

EKO-KONSULT, Warszawa 2006 r. 
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Europejskiej wymagają w planowaniu perspektywicznym posługiwania się horyzontem co 

najmniej 15-letnim, a w odniesieniu do planowania rozwoju systemów infrastruktury 

technicznej dużo dalszym. 

 Program Operacyjny „Infrastruktura i Środowisko” winien współtworzyć warunki 

skutecznej realizacji Strategii Lizbońskiej, Strategii Goeteborskiej, Szóstego Programu 

Działań na Rzecz Środowiska „Środowisko 2010: Nasza Przyszłość, Nasz Wybór” oraz wielu 

dokumentów krajowych takich jak np. II Polityka Ekologiczna Państwa. Powinien przy tym 

być kompatybilny z innymi dokumentami opracowywanymi przez rząd, poszczególne 

ministerstwa oraz administrację samorządową na poziomie wojewódzkim. 

Koordynacja szerokiej gamy problemów rozwojowych zapisanych w dziesiątkach 

dokumentów różnej rangi i o niejasnych wzajemnych relacjach jest nie lada wyzwaniem. 

Wyzwaniem na miarę pokolenia, które staje przed szansą, która nie była dana żadnej 

wcześniejszej generacji. 

Infrastrukturalne priorytety programu 

Projekt Programu obejmuje między innymi działania w sektorach: transportu i energetyki, 

wyróżniające się przewagą projektów „liniowych”, polegających na rozmieszczeniu i 

modernizacji infrastruktury transportowej - sieci drogowej i kolejowej, dróg wodnych 

śródlądowych oraz lotnisk, portów morskich, a także infrastruktury energetycznej - linii 

elektroenergetycznych, gazociągów i rurociągów paliwowych. Zintegrowane ujęcie 

problematyki rozwoju infrastruktury, ma umożliwić między innymi nadrobienie zaległości 

rozwojowych w tym zakresie oraz poprawę spójności kraju ze strukturami europejskimi. 

Program obejmuje cztery priorytety z sektora „transport”: 

• Priorytet VI. Transeuropejskie sieci transportowe TEN-T, 

• Priorytet VII. Transport przyjazny środowisku, 

• Priorytet VIII. Bezpieczeństwo transportu i krajowe sieci transportowe, 

• Priorytet IX. Infrastruktura drogowa w Polsce Wschodniej, 

oraz dwa priorytety z sektora „energetyka”: 

• Priorytet X. Infrastruktura energetyczna przyjazna środowisku, 

• Priorytet XI. Bezpieczeństwo energetyczne.  

Działania realizowane w ramach priorytetów Programu Operacyjnego „Infrastruktura i 

Środowisko” będą uzupełnione komplementarnymi działaniami w sektorze „transportu”, 

realizowanymi w ramach 16. regionalnych programów operacyjnych oraz Programu 
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Operacyjnego „Rozwój Polski Wschodniej”, Narodowej Strategii Rozwoju Regionalnego i 

innych dokumentów programowych. 

 Ogólny charakter działań proponowanych w ramach wymienionych priorytetów 

przedstawiono poniżej. 

• PRIORYTET VI. Transeuropejskie sieci transportowe TEN-T ukierunkowano na 

wspieranie rozwoju sieci drogowej i lotniczej TEN-T2, w zakresie rozwoju infrastruktury 

transportu lądowego, lotniczego i morskiego, a także systemów zarządzania ruchem. 

Dzięki budowie odcinków autostrad i dróg ekspresowych, zwiększeniu nośności 

wybranych dróg krajowych oraz budowie obwodnic oczekuje się skrócenia czasu 

przejazdów tranzytowych oraz podniesienia stanu bezpieczeństwa ruchu. W ramach 

wspierania rozwoju transportu lotniczego przewidywane jest zwiększenie przepustowości 

portów lotniczych oraz podniesienie standardów usług. Zostanie to osiągnięte dzięki 

rozbudowie terminali, infrastruktury lotniskowej portów i infrastruktury nawigacyjnej. 

• PRIORYTET VII. Transport przyjazny środowisku koncentruje się na zwiększeniu 

udziału, w przewozach ludzi i towarów, alternatywnych rodzajów transportu, takich jak: 

transport kolejowy, morski, intermodalny, śródlądowy wodny lub szynowy szczególnie na 

obszarach metropolitalnych. W jego ramach wspierane będą modernizacje linii 

kolejowych wchodzących w skład sieci TEN-T oraz wybrane odcinki spoza sieci. 

Przewidywana jest również wymiana lub modernizacja taboru kolejowego. Wspierane 

będą działania służące poprawie konkurencyjności głównych polskich portów morskich, 

poprzez modernizację wejść do portów, torów wodnych i falochronów, budowę i 

przebudowę nadbrzeży, basenów i kanałów wraz z infrastrukturą drogową i kolejową na 

terenach portowych oraz łączącą porty z krajową siecią transportową. 

W celu poprawy stanu śródlądowych dróg wodnych zostaną podjęte prace nad 

zabezpieczeniem brzegów, pogłębieniem koryt, przebudową śluz oraz modernizacją 

zabudowy regulacyjnej rzeki Odry. 

Na obszarze dziewięciu metropolii zostaną podjęte działania w celu zwiększenia udziału 

publicznego transportu ekologicznego w miastach. Budowie, modernizacji i rozbudowie 

zostaną poddane sieci trolejbusowe, tramwajowe, metro oraz szybka kolej miejska. 

Proponowane jest stworzenie węzłów przesiadkowych np. systemów parkingów dla 

samochodów i rowerów pozwalających na zmianę środków komunikacji indywidualnej na 

miejskie. Będą również prowadzone prace nad telematyką, czyli systemami zarządzania 

ruchem i informacji dla podróżnych. 

• PRIORYTET VIII. Bezpieczeństwo transportu wyróżnia 4 cele szczegółowe, z których 

jeden został zakwalifikowany do grupy celów inwestycyjnych. Dotyczy on poprawy stanu 

dróg krajowych, poza korytarzami transeuropejskimi przez budowę dróg ekspresowych i 

obwodnic miast oraz podniesienie parametrów nośności dróg krajowych. W ramach 

 
2 TEN-T - transeuropejska sieć transportowa 



 4 

zadań dotyczących poprawienia bezpieczeństwa transportu lotniczego powstaną 

stanowiska odladzania samolotów. 

• PRIORYTET IX. Infrastruktura drogowa w Polsce Wschodniej przewiduje poprawienie 

połączeń komunikacyjnych głównych miast wschodniej Polski z pozostałą częścią kraju. 

W ramach jego realizacji zostaną przebudowane 2 odcinki dróg krajowych. 

• PRIORYTET X. Infrastruktura energetyczna przyjazna środowisku zakłada 

ograniczanie oddziaływania sektora energetycznego na środowisko poprzez poprawę 

efektywności wytwarzania, przesyłania i wykorzystania energii oraz zwiększanie 

wykorzystania energii ze źródeł odnawialnych. W ramach tego priorytetu wspierane będą: 

termomodernizacja budynków użyteczności publicznej, modernizacje sieci ciepłowniczej, 

sieci energetycznych średniego i niskiego napięcia, a także budowa instalacji 

wytwarzających energię i ciepło dzięki odnawialnym zasobom energii oraz do produkcji 

biokomponentów i biopaliw. 

• PRIORYTET XI. Bezpieczeństwo energetyczne przewiduje poprawę bezpieczeństwa 

energetycznego kraju poprzez rozbudowę wybudowane lub modernizację systemów 

przesyłowych ropy naftowej, gazu ziemnego i energii elektrycznej. Powstanie również 

infrastruktura umożliwiająca zwiększenie połączeń międzysystemowych oraz 

dywersyfikację dostaw ropy naftowej i gazu ziemnego oraz zwiększenie pojemności 

podziemnych magazynów gazu ziemnego. 

 

Uwarunkowania przestrzenno-środowiskowe 

Ukształtowana historycznie sieć osadnicza kraju charakteryzuje się korzystną, 

policentryczną i zhierarchizowaną strukturą, przy generalnie słabych powiązaniach pomiędzy 

węzłowymi ośrodkami systemu osadniczego. Niedorozwój infrastruktury transportowej i 

technicznej obniża pozytywne efekty policentryczności. Niska jakość tej infrastruktury i 

pogarszająca się dostępność wielu regionów pogłębiają peryferyjność położenia Polski w 

przestrzeni europejskiej. 

Zgodnie z tendencjami europejskimi w polityce przestrzennego rozwoju kraju oraz 

kształtowania układu osadniczego wyróżniono 9 obszarów metropolitalnych: bydgosko-

toruński, krakowski, łódzki, poznański, śląski, szczeciński, trójmiejski, warszawski i 

wrocławski. We wschodniej części kraju, o słabiej wykształconej sieci miast dużych i 

średnich brak jest ośrodków o dostatecznym potencjale, natomiast wskazano 3 potencjalne 

obszary metropolitalne: Białystok, Lublin i Rzeszów. 

Wszystkie wymienione obszary metropolitalne charakteryzują się w skali kraju wysokim 

poziomem rozwoju i wysoką dynamiką rozwojową. W ich obrębie mieszkało w 2005 roku 
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ponad 14 mln ludzi, czyli około 35 procent mieszkańców kraju. Istniejące i potencjalne 

obszary metropolitalne przedstawiono na mapie 33. 

Policentryczność polskiej przestrzeni mająca kluczowe znaczenie dla wielu procesów 

społecznych i gospodarczych, przy wysokim poziomie różnorodności biologicznej; wysokim 

udziale powierzchni kraju objętym różnymi formami ochrony przyrody i krajobrazu oraz 

występowaniu różnych walorów przyrodniczych poza terenami chronionymi, stwarza 

potencjalne pole różnego rodzaju konfliktów środowiskowych w realizacji istotnej części 

priorytetów sektora transportowego i sektora energetycznego zapisanych w projekcie 

Programu Operacyjnego „Infrastruktura i Środowisko”, szczególnie tych, które wymagają 

realizacji liniowych obiektów infrastruktury transportowej i energetycznej. 

 

Mapa 1. Istniejące i potencjalne obszary metropolitalne 

 

Położenie Polski4 w centrum kontynentu europejskiego tworzy potencjalne, korzystne 

warunki dla rozwoju transeuropejskich korytarzy infrastruktury transportowej i energetycznej. 

Z wyznaczonych 10. priorytetowych korytarzy transportowych TEN-T wiążących Europę 

 
3 Zaktualizowana koncepcja przestrzennego zagospodarowania kraju – projekt RCSS przyjęty przez radę Ministrów 6 września 

2005 r.  
4 Obwieszczenie Prezesa Rady Ministrów z dnia 26 lipca 2001 r. o ogłoszeniu „Koncepcji polityki przestrzennego 

zagospodarowania kraju” (M.P. Nr 26, poz. 432). 
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Zachodnią ze Środkowo-Wschodnią Europą aż 4 przechodzi przez Polskę. Korytarze te 

pokrywają się z trasami projektowanych autostrad (A1, A2, A4), drogą ekspresową „Via 

Baltica” oraz istniejącymi liniami kolejowymi E-20, E-30, E-65. Ponadto postulowane są 

przez Polskę dodatkowe korytarze A (Bałtyk - Morze Czarne) i B (nadodrzański)5. 

 

 

 

Mapa 2. Korytarze transeuropejskie przechodzące przez Polskę 

 

Poza niskim poziomem rozwoju infrastruktury transportowej (drogi, koleje, lotniska i drogi 

wodne) i telekomunikacyjnej istotnym czynnikiem ograniczającym jest niedostateczna 

wewnętrzna spójność przestrzeni kraju. Składają się na nią słabe powiązania 

międzyregionalne, wewnątrzregionalne i lokalne. Sytuacja w Polsce w tym zakresie jest 

zdecydowanie niekorzystna, tworząc barierę dla rozwoju społeczno-gospodarczego kraju 

oraz poszczególnych regionów. 

 
5 Zaktualizowana Koncepcja przestrzennego zagospodarowania kraju – projekt RCSS przyjęty przez Radę Ministrów  

6 września 2005r.  
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Również rozwój infrastruktury energetycznej ogranicza możliwości rozwojowe nie 

gwarantując podstawowych wymogów niezawodności zaopatrzenia w paliwa i energię 

elektryczną oraz ciągłości zaopatrzenia krajowych odbiorców w gaz, paliwa płynne oraz 

energię elektryczną. Odrębnym problemem są niedostatecznie rozwinięte krajowe systemy 

oraz połączenia transgraniczne systemów przesyłowych energii elektrycznej, gazu ziemnego 

i ropy naftowej. 

Dla dynamicznego równoważenia rozwoju, umożliwiającego aktywne wpływanie na 

procesy niwelowania dysproporcji w rozwoju sektorów: transportowego i energetycznego 

poprzez realizację PO „Infrastruktura i Środowisko” kluczowe znaczenie mają dwa 

nadrzędne uwarunkowania: policentryczność polskiej przestrzeni oraz jej wysoki potencjał 

przyrodniczy charakteryzujący się znaczącym zróżnicowaniem przestrzennym i dużym 

udziałem obszarów objętych różnymi formami ochrony. 

Ocena aktualnego stanu środowiska oraz tendencji jego zmian w odniesieniu do 

Programu Operacyjnego „Infrastruktura i Środowisko” wymaga uwzględnienia sytuacji 

ogólnokrajowej. Program bowiem nie zawiera spisu konkretnych projektów ani wybranych 

lokalizacji w przypadku zdecydowanej większości przedsięwzięć. Na takim poziomie 

ogólności nie ma możliwości jednoznacznej oceny oddziaływania na środowisko 

uwzględniającej specyficzne uwarunkowania przewidywanego zestawu projektów z sektora 

ochrony środowiska, transportu i energetyki. 

 Ze względu na potrzebę określenia ogólnych trendów zmian oraz możliwości 

przeciwdziałania potencjalnie niekorzystnym tendencjom powodowanym realizacją 

infrastrukturalnych inwestycji liniowych z sektora transportu oraz sektora energetyki w 

prognozie wyodrębniono generalne typy obszarów, na które te przedsięwzięcia będą 

oddziaływać: 

• tereny silnie zurbanizowane i antropogenicznie przekształcone (tereny mieszkalne i 

przemysłowe), 

• tereny bezpośrednio sąsiadujące z zabudową miast i osiedli i stref przemysłowych, 

• obszary zużytkowane rolniczo i na cele leśne (nie objęte prawną ochroną), 

• tereny wchodzące w skład krajowego systemu obszarów chronionych, ze względu na 

walory przyrodnicze i krajobrazowe, 

• rzeki wraz z dolinami rzecznymi. 

Ocena wpływu na środowisko priorytetów infrastruktury transportowej 

Bardzo istotnym uwarunkowaniem oceny jest fakt, że niezależnie od tego, które elementy 

sieci transportowej lub energetycznej zostaną zrealizowane w ramach Programu to i tak ze 

względu na logikę funkcjonowania tych systemów oraz ich funkcjonalną i techniczną 

złożoność, należy od początku uwzględniać potencjalne skutki „docelowych” koncepcji 



 8 

kształtowania sieci transportowych i sieci infrastrukturalnych, wykraczające poza okres 

programowania 2007-2013, sięgających horyzontu 2020 roku i lat następnych. 

Środowiskowe skutki podejmowanych działań w sektorze transportowym i w sektorze 

energetycznym są odmienne. Na potrzeby rozwoju transportu zajmowane będą stopniowo 

nowe tereny, pod rozbudowę głównie infrastruktury drogowej i lotniczej, a w ograniczonym 

stopniu kolei, portów morskich i śródlądowych dróg wodnych. 

 Zajęcie terenów, zmiany zagospodarowania, fragmentacja ekosystemów i większych 

kompleksów przyrodniczych oraz wylesienia są nieodłącznymi elementami rozbudowy i 

modernizacji infrastruktury transportowej. Trzeba pamiętać, że tylko część sieci drogowej i 

kolejowej powstaje poprzez zajmowanie nowych terenów, a pozostała część poprzez 

poprawę parametrów istniejących tras komunikacyjnych. Jednocześnie oddziaływanie tej 

infrastruktury zmienia się w czasie i przestrzeni, poprzez intensyfikację użytkowania, wzrost 

natężenia ruchu, któremu towarzyszy wzrost emisji spalin i hałasu oraz rozwój powiązań 

dróg ruchu szybkiego z drogami regionalnymi i lokalnymi. Zjawiska te występują szczególnie 

w strefach kształtujących się obszarów metropolitalnych oraz strefach oddziaływań dużych i 

średnich miast. 

Również infrastruktura energetyczna w postaci linii elektroenergetycznych najwyższych i 

wysokich napięć, magistralnych gazociągów oraz rurociągów do przesyłu ropy naftowej i 

paliw płynnych tworzy swoiste ograniczenia w użytkowaniu przestrzeni podczas ich realizacji 

oraz w znacznie mniejszym stopniu w trakcie eksploatacji. Niekorzystne oddziaływania 

związane z okresowym zajęciem terenu w trakcie budowy tych urządzeń mają charakter 

przejściowy i w nieznaczny sposób mogą wpływać na funkcjonowanie przyrody na terenach, 

przez które przechodzą. Lokalnie powodują wylesienia lub zmiany stosunków wodnych 

(wszelkiego rodzaju rurociągi o dużych średnicach), a linie energetyczne powodują ponadto 

przyrost terenów o ponadnormatywnych natężeniach pola elektromagnetycznego. 

Z analizy przytoczonych priorytetów i działań wynika, że w przypadku sektora 

transportowego działania te będą wywierać istotny wpływ na stan środowiska przyrodniczego 

przede wszystkim głównie w obrębie korytarzy transportowych łączących obszary 

metropolitalne oraz w obrębie obszarów metropolitalnych. Oddziaływania te będą miały 

zróżnicowany charakter zarówno pozytywny jak i negatywny. Najbardziej istotną tendencją 

będzie przestrzenna koncentracja działań w nawiązaniu do transeuropejskiej sieci 

transportowej TEN-T, przewidywanych dla podstawowych gałęzi transportu: drogowego 

(autostrady, drogi ekspresowe, drogi o zwiększonym nacisku na oś), lotniczego, kolejowego 

(główne magistrale), morskiego (porty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki 

narodowej), żeglugi śródlądowej (rzeka Odra), a także transportu publicznego w obrębie 

obszarów metropolitalnych. 

Poprawa powiązań obszarów metropolitalnych z pozostałymi obszarami kraju oraz 

innymi krajami uczyni je bardziej atrakcyjnymi dla rozwoju różnego rodzaju funkcji i 

lokalizowania różnorakich przedsięwzięć inwestycyjnych. Sprzyjać to będzie rozrastaniu się 

terenów zurbanizowanych, presji na tereny przyrodniczo cenne lub wrażliwe. Pomiędzy 
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obszarami metropolitalnymi, w miarę rozwoju powiązań transportowych i infrastrukturalnych 

będą kształtowały się pasma rozwojowe, oddziałujące nie tylko poprzez inwestycje 

transportowe, ale również poprzez inne formy zainwestowania. 

Istotnym uzupełnieniem tych działań - obok rozwoju infrastruktury drogowej Polski 

Wschodniej, będą działania na rzecz zainicjowania strukturalnego równoważenia transportu 

(transport intermodalny) oraz poprawy jego efektywności i bezpieczeństwa (rozwój 

inteligentnych systemów transportowych, bezpieczeństwo ruchu drogowego, 

bezpieczeństwo transportu lotniczego). Konsekwencją działań podejmowanych w sektorze 

transportu będą różnego rodzaju lokalne i regionalne niekorzystne oddziaływania na 

środowisko przyrodnicze - tereny biologicznie aktywne, lasy, tereny podmokłe, stosunki 

wodne oraz warunki życia ludzi. Wpływ części tych działań bezpośrednio lub pośrednio 

będzie również pozytywny, co jednak nie nastąpi w krótkim horyzoncie czasowym. Działania 

związane z unowocześnianiem i integracją różnych gałęzi transportu połączone z rozbudową 

i modernizacją infrastruktury transportowej zaowocują pozytywnymi skutkami w skali kraju w 

latach 2015-2020 między innymi poprzez bardziej zrównoważone wykorzystanie różnych 

rodzajów transportu oraz zahamowanie przyrostu emisji zanieczyszczeń komunikacyjnych 

na terenach zurbanizowanych, oraz poprawę klimatu akustycznego na tych terenach. 

Jednoznacznie niekorzystnym skutkiem rozbudowy infrastruktury transportowej, 

szczególnie drogowej i kolejowej, będzie zmiana charakteru krajobrazu, uszczuplanie 

powierzchni obszarów o naturalnym lub quasi naturalnym krajobrazie, w tym obszarów 

wrażliwych oraz przyrodniczo cennych, osłabianie powiązań przyrodniczych pomiędzy 

obszarami tworzącymi krajowy system obszarów chronionych. Fragmentacja przestrzeni 

przyrodniczej wiąże się z niekorzystnymi skutkami między innymi dla ochrony siedlisk i 

gatunków, ochrony lasów i gospodarki wodnej. Pośrednio będzie mieć wpływ na rozwój 

rolnictwa, rekreacji i uzdrowisk oraz obszarów Natura 2000. Przykładowo według 

opracowania Bird Life International6 w strefach potencjalnego oddziaływania korytarzy TEN-T 

w Polsce znajdą się 22 ostoje ptaków (w I - 8, w II - 4, w III - 3, a w VI - 7) z europejskiej sieci 

Natura 2000. 

Szczególnie należy liczyć się z intensyfikacją rozwoju infrastruktury transportowej 

(drogowej, kolejowej) w pasmach przyspieszonego rozwoju pomiędzy obszarami 

metropolitalnymi. Nie ograniczy to jednak istotnych negatywnych oddziaływań 

środowiskowych do tras łączących te obszary. Głównie w przypadku transportu 

samochodowego należy przewidywać wzrost oddziaływań w obrębie powiązanych dróg 

regionalnych i lokalnych oraz w obszarach atrakcyjnych rekreacyjnie i kulturowo. 

Należy zakładać, że w niektórych obszarach metropolitalnych, szczególnie na ich 

obrzeżu i na styku z terenami atrakcyjnymi przyrodniczo zwiększeniu ulegnie presja na 

środowisko ze strony transportu drogowego. Jest to również skutkiem braku wyobraźni oraz 

woluntaryzmu lokalnych samorządów w kształtowaniu polityki przestrzennej gmin oraz 

tendencji do rozpełzania się urbanizacji na tereny podmiejskie. Żywiołowa urbanizacja jest 

 
6 Fisher / Waliczky: Ocena potencjalnego wpływu sieci TINA na ostoje ptaków w krajach kandydujących do Unii Europejskiej. 

Raport końcowy Instytut na rzecz Ekorozwoju, Ogólnopolskie Towarzystwo Ochrony Ptaków. Warszawa-Gdańsk, 2002 r. 
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jednym z podstawowych sprawców substandardów w lokalnej infrastrukturze technicznej, a 

także wydłużania ponad realne potrzeby lokalnych sieci drogowych i infrastruktury 

komunalnej. 

Potencjalne skutki środowiskowe przedstawiono w odniesieniu do działań najbardziej 

konfliktowych. 

Działanie 6.1. Rozwój sieci drogowej TEN-T 

Projektowana w ramach tego działania budowa w okresie 2007-2013 około 500 km 

autostrad i około 1 300 km dróg ekspresowych oraz dostosowanie około 2 500 km dróg do 

nośności 115 kN/oś to jedynie początek rozwiązywania problemów związanych z 

historycznym zapóźnieniem rozwoju infrastruktury drogowej, której potrzeby oszacowano na 

około 2 000 km autostrad i 5 000 km dróg ekspresowych oraz konieczność budowy 

dziesiątek obwodnic w dużych i średnich miastach itp. Rozwiązań, mających wyprowadzić 

tranzytowy ruch samochodowy z centrów miast i obszarów metropolitalnych. 

Przy pewnym uproszczeniu oceny ilościowej można przyjąć, że w okresie 2007-2013 pod 

budowę infrastruktury transportowej dróg ruchu szybkiego oraz obwodnic zostaną 

bezpośrednio zajęte tereny o łącznej powierzchni około 250 - 300 km2, a realizacja 

docelowego programu w perspektywie 2020 roku będzie wymagała zajęcia dalszych około 

400 km2. Tak więc z dotychczasowego użytkowania zostanie wyłączone i trwale 

przekształcone około 600 - 700 km2 terenów zajmowanych obecnie głównie przez rolnictwo 

oraz lasy lub nieużytki. 

Trudniej jest natomiast oszacować wielkość terenów, które w wyniku wtórnych 

oddziaływań, wskutek lepszej dostępności komunikacyjnej zostaną zagospodarowane pod 

różnego rodzaju funkcje produkcyjne, usługowe, magazynowo-składowe, a także 

mieszkaniowe i rekreacyjne. 

Można także szacować ilość wód opadowych z utwardzonych powierzchni nowo 

wybudowanych dróg ruchu szybkiego na około 100 mln m3 rocznie, co wydatnie wpłynie na 

przekształcenie stosunków wodnych na terenach przyległych. 

Budowa znaczącej liczby odcinków dróg ruchu szybkiego w latach 2007-2013 (łącznie 

około 1 800 km, co stanowi około 5 promil długości wszystkich dróg w Polsce), nie licząc 

obwodnic spowoduje niekorzystne skutki w krajobrazie i środowisku, przyczyniając się do ich 

fragmentacji i osłabienia powiązań między obszarami tworzącymi system obszarów 

chronionych. W otoczeniu dróg szybkiego ruchu, w pierwszym okresie eksploatacji 

prowadzących ruch zazwyczaj o natężeniu 10 - 20 tys. pojazdów/dobę lub niewiele większy, 

wzrośnie oddziaływanie zanieczyszczeń komunikacyjnych i natężenie hałasu. Nie można 

pomijać rosnącego wpływu transportu na wzrost emisji gazów cieplarnianych oraz wzrostu 

udziału transportu w emisji tych gazów oraz tlenków azotu i węglowodorów. 

Korzystnym środowiskowo efektem budowy obwodnic w dużych miastach będzie 

wyprowadzenie części ruchu samochodowego (głównie tranzytu) z terenów śródmieść, co 
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przyczyni się do poprawy bezpieczeństwa ruchu drogowego oraz w dłuższej perspektywie 

czasowej do złagodzenia problemów związanych z emisjami zanieczyszczeń 

atmosferycznych i poziomem hałasu komunikacyjnego. 

Działanie 6.2. Rozwój sieci lotniczej TEN-T 

Gwałtowny rozwój sektora lotniczego wymusza konieczność szybkiej realizacji nowych 

inwestycji infrastrukturalnych o charakterze modernizacyjnym w 8 portach lotniczych, z 

których 7 funkcjonuje w obrębie wyznaczonych obszarów metropolitalnych, a 1 (Rzeszów) 

jest potencjalną metropolią, natomiast wszystkie są położone w obrębie transeuropejskiej 

sieci transportowej TEN-T. 

Rozwój transportu lotniczego powoduje wzrost zagrożenia środowiska przede wszystkim 

w otoczeniu portów lotniczych. Uciążliwość akustyczna lotnisk i operacji z udziałem 

samolotów powodują na coraz większych obszarach pogorszenie klimatu akustycznego. 

Szybkiemu przyrostowi ruchu lotniczego towarzyszyć będzie wzrost emisji zanieczyszczeń 

atmosferycznych oraz zanieczyszczenie wód i gleby związane z odladzaniem samolotów i 

pasów startowych. 

Rozwój infrastruktury lotniczej nie może tworzyć nowych zagrożeń dla środowiska 

przyrodniczego oraz barier w kształtowaniu układów przestrzennych, a zwłaszcza nowych 

zagrożeń hałasem w obszarach metropolitalnych. Obsługa transportowa wzrastającego 

ruchu lotniczego powinna opierać się na sprawnym transporcie publicznym. Rozbudowę 

lotnisk należy łączyć z rozbudową transportu publicznego szczególnie z wykorzystaniem 

szynowych środków transportu. 

Działanie 7.1. Rozwój transportu kolejowego 

W ostatnim 15-leciu rynek przewozów kolejowych uległ silnemu załamaniu, a 

infrastruktura kolejowa znacznemu zużyciu, a nawet dewastacji. W obrębie czterech 

korytarzy transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T znajduje się 5 370 km linii kolejowych, 

na których realizuje się 60% wszystkich przewozów kolejowych w kraju. Istotnym problemem 

są koleje regionalne/aglomeracyjne oferujące niski standard przewozów pasażerskich. 

Działania modernizacyjne na najważniejszych liniach kolejowych, zarówno 

zlokalizowanych w sieci TEN-T i poza tą siecią oraz w obrębie obszarów metropolitalnych, 

powinny przyczynić się do poprawy jakości usług kolejowych, a co za tym idzie do wzrostu 

udziału kolei w wykonywaniu w kraju przewozów towarowych i pasażerskich, a tym samym 

do stopniowego równoważenia udziału poszczególnych gałęzi transportu w przewozach. 

Wzrost udziału przewozów kolejowych na zmodernizowanych liniach kolejowych będzie 

lokalnie skutkować wzrostem natężenia hałasu. Nie wpłynie na trwałość układów 

przyrodniczych, natomiast może spowodować wzrost udziału transportu publicznego w 

obrębie obszarów metropolitalnych z korzystnymi efektami dla poprawy stanu 

aerosanitarnego i klimatu akustycznego na obszarach zurbanizowanych. 
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Działanie 7.2. Rozwój transportu morskiego 

Koncentracja działań nastąpi w 4. portach o podstawowym znaczeniu dla gospodarki 

narodowej wchodzących w skład sieci TEN-T (Gdańsk, Gdynia, Szczecin i Świnoujście), a 

poza tym działania będą prowadzone w 4. mniejszych portach poza tą siecią (Police, Elbląg, 

Darłowo, Kołobrzeg). 

Wzrastające przeładunki w morskich portach o podstawowym znaczeniu dla gospodarki 

narodowej wymagają pilnych inwestycji modernizacyjnych i rozwojowych w portach oraz 

poprawy dostępu do tych portów od strony morza i od strony lądu (kolej, drogi ruchu 

szybkiego). Realizacja inwestycji wewnątrz portów i na przyległych akwatoriach w większości 

wypadków będzie odbywać się na styku z obszarami sieci Natura 2000. Porty jako ważne 

węzły łańcucha transportowego będą generować zapotrzebowanie na pracę przewozową 

kolei i transportu samochodowego. 

Działanie 7.3: Transport miejski w obszarach metropolitalnych 

Działanie „otwarte” skierowane do 9. obszarów metropolitalnych, polegające na 

możliwości kompleksowego wsparcia Zrównoważonych Planów Rozwoju Transportu 

Publicznego, opartych o integrację wszystkich form transportu (autobus, trolejbus, SKM, 

lotnisko, kolej, transport indywidualny). Celem priorytetu jest zwiększenie udziału 

ekologicznego transportu publicznego w obsłudze mieszkańców obszarów metropolitalnych. 

Realizacja projektów obok zwiększenia udziału transportu publicznego, przyczyni się do 

poprawy bezpieczeństwa ruchu drogowego, stanu aerosanitarnego i klimatu akustycznego 

na terenach zurbanizowanych. 

Działanie 7.4: Rozwój transportu intermodalnego 

Budowa terminali kontenerowych i centrów logistycznych na liniach kolejowych i w 

portach morskich winny zwiększyć udział kolei i transportu morskiego w przewozach 

kontenerów. Działanie jest korzystne pod względem środowiskowym i powinno być 

prowadzone przede wszystkim w obrębie sieci TEN-T. Działanie przyczyni się do 

ograniczenia przewozu kontenerów transportem samochodowym. 

Działanie 7.5: Poprawa stanu śródlądowych dróg wodnych 

Śródlądowy transport wodny przeżywa regres, a jego udział w przewozach krajowych 

ładunków wynosi około 0,6% i nie rokuje poważniejszego wzrostu. Główną barierą rozwoju 

jest stan infrastruktury transportu wodnego. Projektowane działania koncentrować się będą 

na rzece Odrze zaliczonej do sieci TEN-T, łączącej Górny i Dolny Śląsk z portami Szczecina 

i Świnoujścia, a przez system kanałów z Berlinem i Europą Zachodnią. Działania 

prowadzone w tym zakresie mogą kolidować z funkcjami europejskiego korytarza 

ekologicznego doliny Odry, istotnego dla ochrony różnorodności biologicznej w dorzeczu tej 

rzeki oraz ochrony licznych obszarów sieci Natura 2000, położonych w dolinie rzeki. 

Działanie 8.1: Bezpieczeństwo ruchu drogowego 
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Działania na rzecz poprawy bezpieczeństwa ruchu drogowego są praktycznie 

pozbawione niekorzystnych oddziaływań środowiskowych. Obok poprawy wskaźników 

związanych z utratą zdrowia lub życia uczestników ruchu drogowego należy podkreślić 

korzystne skutki środowiskowe i ograniczenie liczby katastrof drogowych z udziałem 

pojazdów do przewozu substancji niebezpiecznych. Ze względu na fakt, że ilość tych 

przewozów rośnie podobnie jak liczba dróg, którymi poruszają się pojazdy z substancjami 

niebezpiecznymi, to wszelkie działania, które ograniczają ryzyko potencjalnej awarii są 

korzystne także ze środowiskowego punktu widzenia. 

Działanie 8.2: Drogi krajowe poza siecią TEN-T 

Poza obszarami metropolitalnymi i pewną liczbą dużych i średnich miast znajdujących się 

w priorytetowych korytarzach tranzytowych, dziesiątki ogniw krajowego systemu 

osadniczego przede wszystkim rangi regionalnej, wymaga pilnego uporządkowania i 

przebudowy układów drogowych i powiązań z innymi ośrodkami. W tym przypadku 

inwestycje nowe i działania modernizacyjne wyjdą poza sieć TEN-T, przyczyniając się do 

wzrostu antropopresji na tereny niezurbanizowane lub ekstensywnie zagospodarowane. 

Działanie 8.3: Rozwój inteligentnych systemów transportu 

Działanie na rzecz stopniowego równoważenia transportu bez znaczących 

niekorzystnych oddziaływań środowiskowych, perspektywicznie mające wpływ na 

równoważenie różnych rodzajów transportu. 

Działanie 8.4: Bezpieczeństwo i ochrona transportu lotniczego 

Działanie na rzecz poprawy bezpieczeństwa lotnisk i transportu lotniczego nie będzie 

powodować znaczących niekorzystnych oddziaływań środowiskowych. Bardzo ważne ze 

względu na bezpieczeństwo pasażerów. 

Działanie 9.1: Infrastruktura drogowa w Polsce Wschodniej 

Działanie objęte tym priorytetem, polegające na przebudowie odcinka drogi ekspresowej 

S17 (Zakręt - Lublin) oraz S8 (Wyszków - Białystok) do parametrów dwujezdniowych dróg 

ekspresowych w istotny sposób będą ingerować w środowisko we wschodniej części kraju. 

Zasoby i walory środowiska zostaną w poważny sposób zagrożone w wyniku fragmentacji 

układów przyrodniczych, w tym obszarów objętych krajowym systemem obszarów 

chronionych, włączywszy sieć Natura 2000. 

Ocena wpływu na środowisko priorytetów infrastruktury energetycznej 

Działanie 10.1: Zwiększenie stopnia wykorzystania energii pierwotnej w sektorze 

energetycznym i obniżenie energochłonności sektora publicznego. 

Wszelkie działania na rzecz ograniczenia całkowitej ilości zużywanej energii w dowolnej 

formie podobnie, jak poprawa wskaźników zużycia energii w sektorze publicznym, 
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przyczyniają się do wolniejszego zużywania nieodnawialnych zasobów i ograniczania presji 

na środowisko związanej z emisjami zanieczyszczeń, w tym CO2. W zależności od rodzaju i 

skali projektu oddziaływania środowiskowe mogą być znaczące, także o ponadlokalnym 

zasięgu. 

Działanie 10.2: Zwiększenie wytwarzania energii ze źródeł odnawialnych, w tym biopaliw 

Zróżnicowana gama działań o charakterze lokalnym i regionalnym, która cechuje przyrost 

energii wytwarzanej w źródłach odnawialnych oraz różnorodne skutki środowiskowe o 

zasięgu lokalnym. Konflikty związane są np. z lokalizacją farm wiatrowych, w rejonach o 

dużej wartości krajobrazowej i turystycznej, czy z tendencją do tworzenia wielkoobszarowych 

plantacji (monokultury) roślin energetycznych. Lokalnie mogą występować również znaczące 

skutki dla obszarów Natura 2000. 

Działanie 11.1: Rozwój systemów przesyłowych energii elektrycznej, gazu ziemnego i ropy 

naftowej oraz budowa i rozbudowa magazynów gazu ziemnego 

Rozwój podsektorów energetycznych: elektroenergetycznego, gazowego oraz naftowego 

winien zapewniać poprawę bezpieczeństwa energetycznego kraju. Założenia polityki w tym 

zakresie zostały zawarte w dokumencie przyjętym przez Radę Ministrów „Polityka 

energetyczna Polski do 2025 roku” W ramach długookresowych kierunków działań w 

odniesieniu do infrastruktury energetycznej zakłada się: 

- rozwój systemów przesyłowych energii elektrycznej, gazu ziemnego i ropy naftowej 

wraz z połączeniami transgranicznymi oraz tworzenie alternatywnych metod i 

kierunków dostaw importowanych paliw i energii, 

- rozbudowę i modernizację sieci dystrybucyjnych. 

Realizacja pierwszego kierunku wiąże się z realizacją projektów inwestycyjnych o 

znaczeniu krajowym i potencjalnych znaczących regionalnych oddziaływaniach 

środowiskowych związanych z ich realizacją. W przypadku drugiego kierunku będą to 

działania o zasięgu regionalnym lecz o lokalnych oddziaływaniach środowiskowych. 

Charakterystyka funkcjonalna i specyfika każdego z podsektorów powoduje różne rozłożenie 

priorytetów inwestycyjnych, a także ich środowiskowych następstw. 

System elektroenergetyczny ze względu na poprawę bezpieczeństwa energetycznego 

kraju poprzez między innymi rozwój połączeń międzysystemowych, wymaga przede 

wszystkim realizacji połączenia transgranicznego Polska - Litwa i Polska - Ukraina. Budowa 

układu Polska - Litwa ma na celu umożliwienie przesyłu energii elektrycznej pomiędzy 

wschodnimi, zachodnimi i południowymi regionami Europy. Oznacza to, że oprócz 

połączenia systemów elektroenergetycznych Polski i Litwy, konieczne jest zwiększenie 

zdolności przesyłowych poprzez budowę nowych połączeń z systemem niemieckim i z 

systemem słowackim. 
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Nowo projektowane linie energetyczne i stacje systemowe będą realizowane w dużej 

części w obrębie krajowego systemu obszarów chronionych. Oddziaływanie ich w fazie 

budowy na stan środowiska na obszarze Polski Wschodniej i Południowej będzie znaczące. 

Należy liczyć się z kolizjami z obszarami Natura 2000. 

Strategicznym kierunkiem rozwoju podsektora gazowniczego jest dywersyfikacja 

kierunków dostaw gazu ziemnego spoza gazociągów pozostających pod kontrolą 

GAZPROM-u, integracja polskiego systemu przesyłowego gazu z systemami gazociągów 

europejskich, zwiększenie pojemności podziemnych magazynów gazu oraz zwiększenie 

możliwości przesyłu dużych ilości gazu w obrębie krajowego systemu gazowniczego. Tak 

zakreślony program rozwoju sieci gazociągów wysokiego ciśnienia mimo znaczącego 

zakresu, nie będzie w większości przypadków powodować znaczących oddziaływań 

środowiskowych. Niekorzystne oddziaływania związane z fazą realizacji praktycznie ustaną 

wraz z rozpoczęciem eksploatacji, a spalanie gazu charakteryzuje się zdecydowanie 

korzystniejszymi parametrami emisji zanieczyszczeń do powietrza niż w przypadku paliw 

stałych, w przeliczeniu na jednostkę wytworzonej energii. 

Planowany wzrost przerobu ropy naftowej w krajowych rafineriach oraz konieczność 

dywersyfikacji dostaw tego surowca do kraju powodować będą potrzebę dokończenia III. 

nitki rurociągu „Przyjaźń” (Adamowo - Płock - Schwedt) oraz II. nitki rurociągu „Pomorskiego” 

(Gdańsk - Płock). Na trasie tych rurociągów występują obszary sieci Natura 2000. Budowa 

będzie kolizyjna z wieloma terenami chronionymi, przekroczy wiele dolin rzecznych, 

korytarzy ekologicznych i kompleksów leśnych, w tym także obszarów Natura 2000. 

Konkluzje 

Położenie Polski w centrum kontynentu, lecz peryferyjnie względem środka ciężkości UE, 

przy historycznym zapóźnieniu infrastruktury transportowej i energetycznej, z rosnącym 

udziałem terenów objętych różnymi formami ochrony - tworzą szczególnie złożone 

wymagania dla rozwoju i kształtowania krajowych korytarzy infrastruktury współzależnych z 

transeuropejskimi korytarzami transportowymi i energetycznymi. 

 Zasadniczym celem Programu Operacyjnego „Infrastruktura i Środowisko” jest 

zniwelowanie znaczących, a czasami wręcz drastycznych różnic pomiędzy Polską i jej 

poszczególnymi regionami, a innymi państwami Unii Europejskiej w rozwoju systemów 

infrastruktury technicznej, energetycznej i ochrony środowiska. 

Program tworzy podstawę do integralnego ujęcia problematyki podstawowej 

infrastruktury rozwoju, obejmującej infrastrukturę ochrony środowiska, infrastrukturę 

transportu, infrastrukturę energetyczną oraz infrastrukturę społeczną. Podejmowane 

działania w Programie będą komplementarne z innymi działaniami objętymi sektorowymi 

programami operacyjnymi oraz 16. Regionalnymi Programami Operacyjnymi. 

Realizacja projektów z sektorów: transportu i energetyki przy występującej różnorodności 

biologicznej oraz wysokim potencjale przyrodniczym może generować sytuacje konfliktowe, 

których wczesne identyfikowanie i rozwiązywanie jest warunkiem równoważenia rozwoju 
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kraju oraz poszczególnych regionów. Priorytety VI - XI Programu Operacyjnego 

„Infrastruktura i Środowisko” poprzez przyjęte działania będą stymulować realizację 

projektów infrastrukturalnych w korytarzach transeuropejskich wiążących Polskę z Europą 

Zachodnią, przy jednoczesnej poprawie spójności terytorialnej i konkurencyjności 

poszczególnych regionów. 

Struktura priorytetów i działań Programu w sektorze transportu w dłuższym horyzoncie 

czasu (po 2015 r.) przyczyni się do zrównoważenia struktury gałęziowej transportu, przy 

ograniczaniu wzrostu niekorzystnych oddziaływań szczególnie transportu drogowego. 

Zwiększenie presji w tym zakresie uwidoczni się przede wszystkim na terenach 

pozamiejskich, podczas gdy na terenach zurbanizowanych należy spodziewać się lokalnej 

poprawy sytuacji związanej z redukcją niektórych uciążliwości typowych dla tego sektora 

(hałas, zanieczyszczenia powietrza). Koncentracja inwestycji infrastruktury transportowej w 

obrębie obszarów metropolitalnych oraz w korytarzach łączących, w dłuższym horyzoncie 

czasowym będzie skutkować poprawą warunków życia ponad 1/3 mieszkańców kraju. 

Generalnie można stwierdzić że priorytety infrastrukturalne w sferze transportu i 

energetyki umożliwiają rozwiązywanie problemów w sferze, którą można nazwać 

„ekonomiczno-społeczną” płaszczyzną zrównoważonego rozwoju. Z drugiej strony korytarze 

transportowe w wielu miejscach będą ingerować w spójność struktur przyrodniczych, co 

oznacza zaburzenie, miejscami trudno akceptowalne, ładu przestrzennego i ekologicznego, 

a w konsekwencji wymagać będą zastosowania skutecznych środków łagodzących oraz 

kompensacji przyrodniczej. 

Kreowanie pasm rozwojowych łączących obszary metropolitalne będzie „wtórnie” 

wywoływać presję na środowisko przyrodnicze o zasięgu regionalnym i lokalnym. 

Również działania przewidywane w ramach sektora energetycznego w fazie realizacji 

będą kolizyjne szczególnie w odniesieniu do ochrony obszarów i obiektów przyrodniczo 

cennych, nie tworząc istotnych zagrożeń w fazie eksploatacji. 

Rozwiązywanie potencjalnych kolizji i konfliktów pomiędzy planowanym rozwojem funkcji 

infrastrukturalnych (transportowych i energetycznych), a środowiskiem powinno nastąpić w 

latach 2007/2008 w drodze aktualizacji rozwiązań i ustaleń obowiązujących planów 

zagospodarowania przestrzennego województw, sporządzanych planów zagospodarowania 

przestrzennego obszarów metropolitalnych, wojewódzkich programów ochrony środowiska, 

planów ochrony obszarów Natura 2000 i innych obszarów objętych ochroną, planów 

zagospodarowania przestrzennego obszarów funkcjonalnych, planów gospodarowania 

wodami w obszarach dorzeczy - z uwzględnieniem programów rozwoju: krajowych dróg 

ruchu szybkiego, kolei, transportu lotniczego, wodnego i żeglugi morskiej oraz sektora 

energetycznego (linie elektroenergetyczne, rurociągi paliwowe, gazociągi wysokiego 

ciśnienia). 

Realizacja każdego z priorytetów infrastrukturalnych będzie powodować oddziaływania 

na środowisko, w tym zwłaszcza na przyrodę. Niestety znaczna ich część będzie miała 

charakter negatywny. W przypadku braku uzasadnienia dla odstąpienia od ich realizacji, 
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każdorazowo należy analizować sposoby i możliwości ograniczenia tych niekorzystnych 

oddziaływań, a także sposoby rekompensowania poniesionych strat. 

Większość działań Programu Operacyjnego „Infrastruktura i Środowisko” związana jest 

bezpośrednio lub pośrednio z polityką przestrzenną państwa. Nadrzędnym celem 

przestrzennego zagospodarowania kraju winno być tworzenie warunków dla równoważenia 

rozwoju kraju i regionów oraz integrowanie problematyki rozwoju regionalnego. W ostatnich 

latach postępuje rozchodzenie się celów programowania rozwoju oraz średnio- i 

długookresowego planowania przestrzennego na poziomie krajowym. Podobnie dezintegracji 

podlegają związki planowania przestrzennego na poziomach krajowym i wojewódzkim. 

Przeciwdziałanie tym tendencjom wymaga wzmocnienia roli planowania przestrzennego oraz 

jego merytorycznej integracji z ochroną środowiska. 

Dr inż. Andrzej Tyszecki, 

EKO-KONSULT, Gdańsk 


