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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. 

 

 
 

Witold Lenart 

 
Obwodnica Augustowa - lekcja dla procedur OOS 

 Poza niewątpliwym bogactwem aspektów politycznych i światopoglądowych 

wzmocnionych drapieżnym zainteresowaniem mediów, casus Rospudy jest poważnym 

problemem badawczym, w tym także w dziedzinie sprawiedliwego i skutecznego zarządzania 

ochroną środowiska. Miarą jakości tego zarządzania (a w zasadzie braków w tym zarządzaniu) 

są ewidentne straty finansowe bez względu na to jak formalnie i materialnie sprawa się 

zakończy. Jest więc czas na postawienie zasadniczego pytania: Gdzie uczyniono największe 

błędy i jak uchronić się przed nimi w przyszłości. Mówić należy o błędach dużych, 

systemowych, a nie o świadomych indywidualnych dezinformacjach, mimowolnych pomyłkach 

proceduralnych, od których w sprawie Rospudy aż się roi. Na wstępie należy wyraźnie 

zaznaczyć, że nie było błędem wskazywanie kolejnych wariantów przebiegu obwodnicy. Pęk 

tych wariantów był i jest skutecznie ograniczony do strony wschodniej uzdrowiska, wykluczony 

jest wariant „zerowy” (także przy braku obecnego natężenia ruchu tranzytowego) oraz tzw. 

wariant ekologiczny można bez trudu sprowadzić do absurdu (tunel pod Jeziorem Necko, pod 

Augustowem lub pod całą doliną). Nie popełniono także istotnych błędów w kwestii oceny 

wartości doliny. Liczne, nie zawsze jednakowo brzmiące ekspertyzy i stanowiska wskazują na 

wartości Rospudy, ale nie przeceniają ich. Trzeba pamiętać, że procedura OOS w zasadzie 

wyklucza prowadzenie uzupełniających, długotrwałych badań w terenie. Wędrujące w ciągu 

ponad 10 lat w górę rzeki warianty przekraczające torfowiska w dolinie Rospudy są dowodem 

na szukanie konsensusu. Wszystko to jednak odbywało się w warunkach przed ustanowieniem 
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sieci obszarów Natura 2000 w Polsce, aczkolwiek w rosnącej świadomości, że taka sieć 

powstanie i zapewne obejmie Puszczę Augustowską. Ostoję taką zgodnie z dyrektywą „ptasią” 

zaproponował nasz resort ochrony środowiska kreśląc granicę obejmującą północno-zachodni 

kraniec puszczy włączający Dolinę Rospudy tam, gdzie torfowisko niskie ma parusetmetrową 

szerokość. W momencie podjęcia decyzji o ustanowieniu obszaru Natura 2000 powinno się 

wstrzymać rozważanie jakichkolwiek wariantów obwodnicy przecinających ten teren, co w 

praktyce oznacza wyprowadzenie jej w rejon Raczek i skierowanie bezpośrednio do obwodnicy 

Suwałk, która jest projektowana także od strony zachodniej. I w ten sposób potężny konflikt, w 

którym zaangażowana jest już prawie cała Europa byłby rozwiązany. Inną, podobnie skuteczną 

drogą (w sensie proceduralnym) byłoby wyłączenie całej lub części doliny z wniosku o 

powołanie ostoi Natura 2000 Puszcza Augustowska z wyraźnym argumentem o potrzebie 

(dobrze społecznie uzasadnionej) budowy drogi odciążającej miasto-uzdrowisko. Ten sam 

resort wnioskuje o ochronę terenu i o jego zniszczenie. Ewidentny błąd proceduralny. Nie broni 

go najgłośniejszy nawet chór specjalistów powątpiewających o wartości środowiska doliny. 

Wartość tę poświadcza wpisanie do sieci Natura 2000 i dopóki nie zaczniemy wycofywać się z 

tego unijnego programu (jak niektórzy chcą, a co jest szczęśliwie niemożliwe) dyskusja nad 

przewagą przejściowych torfów nad niskimi i orła bielika nad orlikiem krzykliwym jest 

bezprzedmiotowa. Po to uzgodniono procedury w kwestiach decyzji zagrażających środowisku 

by możliwie skutecznie oddalić się od pojedynków pomiędzy specjalistami. Właśnie tak należy 

historycznie stawiać sprawę, bo w dziedzinie planowania przestrzennego, nawet przy 

największym poszanowaniu przyrody obowiązuje zasada „kto pierwszy...”. W Polsce 

wybudowano już bardzo wiele dróg, osiedli i fabryk na terenach, które dziś pewnie byśmy przed 

cywilizacją obronili. Są drogi, które jakby specjalnie poprowadzono osią wydłużonego pasa 

lasów, tnąc ujściowe doliny wspaniałych rzek czy odgradzając stok od równiny. Nie można z 

tego powodu rozlewać łez, ale też nie jest to okazja do postponowania wartości terenu. Musimy 

polegać na formalnej bonitacji: w dobie wszechobecnej presji na teren wartościowe są te 

obszary, które chroni skuteczny przepis. Nie można więc (znów są używający takich 

argumentów) nisko oceniać przyrodniczych walorów terenu, którym akurat nikt się przez sto lat 

nie zainteresował i nie zgłosił go do ochrony. Tak samo warte są dawno już chronione Pieniny 

jak i Rospuda. Jeszcze gorzej wypadają argumenty o braku wsparcia przez wybitnych badaczy. 

Wybitni badacze przyrody są zdecydowanie mniej liczni niż taksony, którymi się zajmują. I mniej 

liczni niż obiekty chronione. Tylko Puszcza Białowieska ma wysoki wskaźnik specjalistów 

zoologów, botaników i mykologów przypadający na jednostkę powierzchni Puszczy. Puszcza 

Augustowska jest już wyposażona słabiej, a dolina Rospudy przy bliskiej konkurencji Pradoliny 

Biebrzy wygląda mizernie. Tak więc kryterium formalne jest święte, zwłaszcza dla tych, którzy 

nie odróżniają trawy od turzycy. 
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 Drugi, trudniejszy aspekt proceduralny dotyczy kompleksu uwarunkowań koniecznych 

do uwzględnienia przy doborze wariantów. Napisano już, że i w tym przypadku pakiet 

wariantowy był przygotowany tak, by wygrał wariant preferowany przez inwestora. Bywa tak 

zazwyczaj, to nie dziwota. Problem polega na tym, żeby inwestor zasmakował w wariancie, 

który rzeczywiście jest najlepszy ze względów ekologicznych, ekonomicznych, ruchowych i 

społecznych. Wszyscy słyszą i widzą, że administracja drogowa, zwłaszcza podlaska, preferuje 

rozwiązania południkowe, to znaczy kierujące ruch do i z Białegostoku. Stąd radość po decyzji o 

priorytetowości drogi krajowej nr 19 i wspieranie się nieprawdziwą opinią, że obwodnica 

rospudzka jest elementem transeuropejskiego korytarza transportowego nr 1 zwanego 

popularnie Via Baltica. Wiemy dobrze, że nie jest. I zapewne nie będzie z dwóch, co najmniej, 

powodów:  

1. Komisja Europejska kiedy wreszcie będzie analizowała wynik prowadzonej oceny 

strategicznej tego korytarza z dużym prawdopodobieństwem pozytywnie zaopiniuje 

przebieg nie naruszający obszarów Natura 2000, 

2. Wstępne wyniki tej analizy wskazują, że Via Baltica ominie Augustów podążając na zachód z 

Suwałk, a więc obwodnica Augustowa nie będzie miała z nią nic wspólnego. 

 Aspekt ten wymaga szerszego wyjaśnienia, bo oceny strategiczne robi się po to by 

ustanawiać ogólne zasady realizacji przedsięwzięć drogowych. W przypadku ekspresowej drogi 

powinny tam zapadać decyzje czy rzeczona trasa pobiegnie przez miasto B czy też przez 

odległe o 80 km miasto Ł. Jak wspomnieliśmy wielokryterialna analiza przebiegu Via Baltica w 

północno-wschodniej Polsce została przeprowadzona i przyjęta przez Generalną Dyrekcję Dróg 

Krajowych i Autostrad. Wyróżnione z ponad czterdziestu, trzy warianty nie zbliżają się do 

Augustowa pozostawiając chronioną część doliny Rospudy w spokoju. Nie oznacza to 

oczywiście, że obwodnica Augustowa, która bez względu na przebieg Via Baltica jest konieczna 

ma wyznaczony przebieg przez Raczki, czyli częściowo korytarzem drogi ekspresowej. Ale 

patrząc na mapę trudno takiej sugestii nie wypowiedzieć. Wynik analizy wielokryterialnej 

wyraźnie wspomaga wariant „raczkowski” obwodnicy i to jest ten właśnie argument, który 

powinien zachęcić inwestorów do wspierania innego niż dziś wariantu. 

 Ażeby ten ważny element procedury wesprzeć przedstawiono poniżej nieco więcej 

szczegółów metodycznych związanych z ową analizą wielokryterialną Via Baltica. Przedmiotem 

analizy był pas terenu o szerokości 70 km na północny-zachód i południowy-wschód od linii 

łączącej Budzisko (przejście graniczne na Litwę) i okolice Warszawy rozumiane jako połączenie 

z autostradą A2. W tym pasie zakwalifikowano do dalszych analiz owe 41 wariantów przebiegu 

drogi ekspresowej eliminując trasy całkowicie nowe oraz powodujące wydłużenie w stosunku do 

linii prostej o więcej niż 1/3. Tym samym wariant białostocki też znalazł się w analizie, ale np. 

olsztyński już nie. Analizę przeprowadzono w czterech grupach kryterialnych: 
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• ruchowej, gdzie analizowano transportowe uzasadnienie przebiegu i korzyści płynące z 

przebudowy systemu ruchu w regionie (także korzyści dla środowiska wynikające ze 

zmniejszenia natężenia ruchu na odcinkach komplementarnych przebiegających przez 

tereny zabudowane lub cenne przyrodniczo), 

• ekonomicznej, zajmującej się kosztami realizacji przedsięwzięcia z uwzględnieniem 

także kosztów związanych z czasem prowadzenia procedury lokalizacyjnej i samej 

budowy, 

• społecznej, oceniającej konieczne zmiany w strukturze własnościowej, układzie 

zabudowy, więzi społecznych, zagrożenia życia przez kolizje itd., 

• ekologicznej, czyli środowiskowej, którą zajmiemy się bardziej szczegółowo. 

Na wstępie wyjaśnienia wymagają niektóre uzupełniające kryteria ekologiczne 

wykorzystywane w ocenie środowiskowej. Minimalizację potencjalnego wpływu trasy na 

obszary Natura 2000, jako ważny cel należy rozumieć jako: 

• liczbę i powierzchnię obszarów narażonych na niekorzystny wpływ drogi 

ekspresowej (trasa przecina lub przechodzi obok), ze szczególnym uwzględnieniem: 

- długości przejść przez obszary, 

- długości przejść w bezpośrednim sąsiedztwie (do 2 km), 

• szkodliwość ewentualnych przekroczeń lub sąsiedztwa drogi ekspresowej rozumiana 

jako znaczący, niekorzystny wpływ na: 

- siedliska i gatunki priorytetowe, 

- siedliska i gatunki, dla ochrony których powołano dany obszar (tzn. figurujące 

w Standardowym Formularzu Danych). 

 

 Zatem kryteria znaczącego wpływu obejmują następujące składowe: 

• powierzchnię narażonych siedlisk i liczbę narażonych gatunków, figurujących w 

standardowym formularzu danych dla danego obszaru Natura 2000, 

• możliwe zmniejszenie liczebności gatunków kluczowych (utrata siedlisk, również 

pośrednia, np. w wyniku hałasu - do 1 700 m od drogi w przypadku ptaków), 

• bezpośrednią śmiertelność, 

• zagrożenie dla utrzymania tzw. korzystnego statusu ochronnego gatunków i siedlisk, dla 

których ochrony obszar został powołany, 

• wpływ na kluczowe procesy i związki kształtujące strukturę i funkcjonowanie obszaru, 

• przebudowa zespołów i zgrupowań (np. poprzez selektywne oddziaływanie na 

gatunki/siedliska o kluczowym znaczeniu w lokalnych zespołach), 

• fragmentacja siedlisk w obrębie obszaru, 

• upośledzenie spójności sieci Natura 2000: 
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- przerwanie łączności pomiędzy obszarami (korytarzy dyspersji i tym samym wymiany 

osobników/genów, upośledzenie funkcjonowania metapopulacji), 

- upośledzenie reprezentacji gatunku/siedliska w regionie biogeograficznym. 

 Należy odnotować, że kryteria korzystnego statusu ochronnego (lub „właściwego stanu 

ochrony” według polskiego tłumaczenia dyrektywy „siedliskowej”) oznaczają następujące 

wymogi: 

 Siedliska przyrodnicze: 

• naturalny zasięg nie zmniejsza się, 

• struktura i funkcje konieczne dla jego długotrwałego zachowania istnieją i 

prawdopodobnie będą istnieć w dającej się przewidzieć przyszłości, 

• status ochronny typowych dla siedliska gatunków jest również korzystny. 

 Gatunki: 

• dane o dynamice populacji wskazują, że gatunek utrzyma się długoterminowo jako 

trwały składnik swoich siedlisk, 

• naturalny zasięg nie zmniejsza się, ani nie ulegnie zmniejszeniu w dającej się 

przewidzieć przyszłości, 

• istnieje i prawdopodobnie będzie istnieć wystarczająco duża powierzchnia siedlisk dla 

długoterminowego podtrzymania populacji. 

 Bardzo ważne, by tam, gdzie istotność oddziaływania jest trudna do oceny, stosować 

przywołane w dyrektywie „siedliskowej” podejście zgodne z zasadą przezorności, które każe 

unikać negatywnego wpływu nie tylko w przypadku pewności jego wystąpienia, ale możliwości 

jego wystąpienia (czyli w przypadku niemożliwości stwierdzenia, że droga ekspresowa nie 

oddziałuje negatywnie na dany element/proces). Zasada ta jest stosowana w odniesieniu do 

wszystkich oddziaływań środowiskowych i polega nie tylko na przezorności w stosunku do 

znanych oddziaływań (nastąpią czy nie), ale też do oddziaływań nie do końca poznanych. W 

sferze oddziaływań na zdrowie i życie ludzkie dochodzi jeszcze potrzeba uwzględniania 

oddziaływań na sferę psychofizyczną, nawet w sytuacjach wątpliwych, co do racjonalności 

reakcji. 

 Analizując sieć Natura 2000 brano pod uwagę nie tylko listę obszarów w ich obecnej 

postaci złożonej przez rząd RP do Komisji Europejskiej w 2004 roku, ale także uzupełnionej o 

kilkadziesiąt nowych obszarów „siedliskowych” (tj. SOO) oraz około 70 obszarów „ptasich” 

(OSO). Znajdują się one w dużej mierze z tzw. shadow list, którą opublikowały organizacje 

pozarządowe. Pełna lista OSO (tj. już złożone do Komisji plus planowane do złożenia) będzie 

zapewne niemal w 100% zgodna z listą tzw. ostoi ptaków o znaczeniu europejskim (IBAs of EU 

importance), opublikowaną w postaci książkowej. 

 Północno-wschodnia Polska pomiędzy okolicami Warszawy i przejściami granicznymi 

na Litwę to skupisko cennych i bardzo cennych krajobrazów, przede wszystkim 
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młodoglacjalnych i dolinnych, a także leśnych związanych z obszarami sandrowymi. Jeśli 

przyjmiemy, że obszary o najwyższej randze przyrodniczej w skali kraju lub regiony 

(województwa) określi się umownie jako pierwszoklasowe bez wprowadzania gradacji 

uzyskać można niżej opisany obraz. Wynika z niego, że w części północno-zachodniej i 

wzdłuż granicy z Obwodem Kaliningradzkim znajdują się blisko siebie leżące trzy obszary 

pierwszoklasowe o różnym formalnym statusie ochronnym, wszystkie włączone do Natury 

2000. Mowa o Pojezierzu Suwalskim, Puszczy Rominckiej i Puszczy Boreckiej. Pomiędzy 

tymi obszarami praktycznie nie ma możliwości poprowadzenia nowej drogi ekspresowej bez 

poważnych konfliktów przyrodniczych z ważnymi korytarzami i węzłami ekologicznymi i bez 

wpływu na obecne i potencjalne obszary Natura 2000. Trasa tam pokierowana nie ma także 

szans na kontynuację w kierunku południowym. Za rodzaj naturalnego ograniczenia 

korytarza od strony zachodniej należy uznać skojarzone ze sobą rozległe tereny Wielkich 

Jezior Mazurskich oraz Równiny Kurpiowskiej. Pomimo, że tereny te nie są objęte wysokimi 

formami ochrony konserwatorskiej i tylko częściowo pokryte obszarami Natura 2000 należy 

je uznać za ważny element struktury przyrodniczej tej części Polski. Stawiać je należy na 

równi z wyżej wymienionymi. Prowadzenie w ich obrębie tras tranzytowych nie jest 

wskazane. 

 W centralno-północnej części korytarza łączą się cztery bardzo cenne obszary 

pierwszoklasowe, wymieniając od północy: Otoczenie Jeziora Wigry (PN), Puszcza 

Augustowska, Pradolina Biebrzy (PN) i odcinek pradoliny Narwi poniżej ujścia Biebrzy. Pas 

ten nie powinien być przecinany przez nowe szlaki drogowe, co oznacza, że dopuszczalnymi 

miejscami przecięcia są zwężenia doliny Biebrzy w Sztabinie oraz w Osowcu, przy czym ten 

drugi bez większego znaczenia dla tranzytu. W ten sposób pojawia się szeroki korytarz dla 

wariantów trasy Via Baltica pomiędzy Budziskiem a Warszawą i terenami na zachód od niej. 

Wyraźnie eksponujący się mało konfliktowy korytarz biegnie od Budziska przez Pojezierze 

Ełckie, Wysoczyznę Kolneńską, południowe Kurpie, Wysoczyzny Ciechanowską i Płońską, 

ale trafia na dwa ważne korytarze ekologiczne: Rajgrodzki oraz Narwi-Pisy łączące Bagna 

Biebrzańskie z Pojezierzem Mazurskim. 

 W części wschodniej znajduje się także węższy, ale dostatecznie szeroki korytarz, 

którym można poprowadzić trasę bez większych konfliktów pod warunkiem oddalenia się od 

równie cennych pierwszoklasowych obszarów. 

 Konflikty przestrzenne, które generuje położenie l Paneuropejskiego Korytarza 

Transportowego, a co za tym idzie projekt drogi Via Baltica wynikają z: 

• bezpośredniego sąsiedztwa obszarów o różnym statusie ochronnym, a więc 

konieczności respektowania różnych zakazów i ograniczeń w swobodnym 

zagospodarowaniu przestrzeni, 
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• wymogów ochronnych sieci obszarów Natura 2000, dotyczących potencjalnie 

obszarów szerszych oraz wymogów specyficznych, odnoszących się do taksonów i 

siedlisk, 

• wymogów ochrony gatunkowej, które na tym terenie są zdecydowanie podwyższone, 

• braku jednoznacznych przesądzeń planistycznych zarówno w planach i strategiach 

wojewódzkich, jak i planach miejscowych, 

• mniej lub bardziej sprecyzowanej strategii gospodarowania na obszarze Zielonych 

Płuc Polski, 

• mniej lub bardziej sprecyzowanej strategii ochrony przyrody i środowiska Polski, 

• jednoznacznych zapisów dokumentów strategicznych Unii Europejskiej. 

 Z przeprowadzonych analiz wynika, że konflikty te dotyczyć będą następujących form 

ochrony przyrody i krajobrazu: 

o Parki narodowe i rezerwaty przyrody, w tym: Biebrzański Park Narodowy, 

Narwiański Park Narodowy, Wigierski Park Narodowy, w których dopuszczalną działalność 

określa ustawa z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody oraz plany ochrony. Zgodnie 

z art. 15 tej ustawy, w parkach narodowych oraz rezerwatach zabrania się „...budowy lub 

rozbudowy obiektów budowlanych i urządzeń technicznych, z wyjątkiem obiektów i 

urządzeń służących celom parku narodowego lub rezerwatu przyrody, ...zmiany stosunków 

wodnych, regulacji rzek i potoków, jeżeli zmiany te nie służą ochronie przyrody, 

...niszczenia gleby lub zmiany przeznaczenia i użytkowania gruntów, ...wykonywania prac 

ziemnych trwale zniekształcających rzeźbę terenu...”; 

o Obszary Natura 2000, obejmujące tereny specjalnej ochrony ptaków (Dolina Dolnego 

Bugu, Dolina Liwca, Puszcza Biała, Bagienna Dolina Narwi, Puszcza Knyszyńska, Dolina 

Biebrzy, Puszcza Augustowska, Przełomowa Dolina Narwi) i specjalne obszary ochrony 

siedlisk (Ostoja Nadbużańska, Narwiańskie Bagna, Dolina Biebrzy, Ostoja Wigierska, 

Przełomowa Dolina Narwi), których obszar podlega ochronie zgodnie z ustawą z dnia 16 

kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody oraz planem ochrony. Według art. 33 tej ustawy w 

obszarach Natura 2000 zabrania się „...podejmowania działań mogących w istotny sposób 

pogorszyć stan siedlisk przyrodniczych oraz siedlisk gatunków roślin i zwierząt, a także w 

istotny sposób wpłynąć negatywnie na gatunki, dla których ochrony został wyznaczony”; 

o Parki krajobrazowe: Nadbużański Park Krajobrazowy, Park Krajobrazowy Puszczy 

Knyszyńskiej, Łomżyński Park Krajobrazowy Doliny Narwi, których obszar podlega 

ochronie ze względu na wartości przyrodnicze, historyczne i kulturowe zgodnie z ustawą z 

dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody oraz planem ochrony. Według art. 17 tej 

ustawy w parku krajobrazowym mogą być wprowadzone zakazy dotyczące „...realizacji 

przedsięwzięć mogących znacząco oddziaływać na środowisko w rozumieniu art. 51 

ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. - Prawo ochrony środowiska”, jak również, 
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„...wykonywania prac ziemnych trwale zniekształcających rzeźbę terenu, ...dokonywania 

zmian stosunków wodnych, ...likwidowania, zasypywania i przekształcania zbiorników 

wodnych, starorzeczy oraz obszarów wodno-błotnych”; 

o Obszary chronionego krajobrazu: Nadbużański Obszar Chronionego Krajobrazu, 

Obszar Chronionego Krajobrazu Doliny Narwi, Obszar Chronionego Krajobrazu Doliny 

Biebrzy, Obszar Chronionego Krajobrazu Puszcza i Jeziora Augustowskie, Obszar 

Chronionego Krajobrazu Dolina Rospudy, Obszar Chronionego Krajobrazu Równina 

Kurpiowska i Dolina Dolnej Narwi, których obszar podlega ochronie ze względu na 

wyróżniający się krajobraz o zróżnicowanych ekosystemach, wartościowy ze względu na 

możliwość zaspokojenia potrzeb związanych z turystyką i wypoczynkiem lub pełnioną 

funkcją korytarzy ekologicznych, zgodnie z ustawą z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie 

przyrody. Według art. 24 tej ustawy na obszarze chronionego krajobrazu mogą być 

wprowadzone zakazy dotyczące „...realizacji przedsięwzięć mogących znacząco 

oddziaływać na środowisko w rozumieniu art. 51 ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. - Prawo 

ochrony środowiska”, jak również „...wykonywania prac ziemnych trwale zniekształcających 

rzeźbę terenu, ...dokonywania zmian stosunków wodnych, starorzeczy i obszarów wodno-

błotnych...”; 

o Teren/obszar ochrony uzdrowiska Augustów, podlegający ochronie zgodnie z 

ustawą z dnia 28 lipca 2005 r. o lecznictwie uzdrowiskowym, uzdrowiskach i obszarach 

ochrony uzdrowiskowej oraz gminach uzdrowiskowych, oraz statutem uzdrowiska, 

określającym, zgodnie z ustawą, warunki niezbędne do prowadzenia i rozwijania 

lecznictwa uzdrowiskowego; Statut uzdrowiska Augustów, przyjęty przez Radę Miejską w 

Augustowie uchwałą Nr XXXI 11/2 74/93 z dnia 13 października 1993 r., ustala obszar 

uzdrowiska w granicach administracyjnych miasta Augustów oraz trzy obszary ochrony 

uzdrowiskowej: obszar A (z zakazem m.in. przebiegu przelotowych tras komunikacji i 

lokalizowaniem wszelkich obiektów budowlanych oraz podejmowaniem prac ziemnych 

zakłócających funkcjonowanie uzdrowiska), obszar B (z zakazem m.in. wprowadzania 

zmian w zagospodarowaniu publicznych i prywatnych terenów zielonych), obszar C (z 

zakazem m.in. prowadzenia robót mających wpływ na fizjografię uzdrowiska, regulacji rzek 

i potoków); 

o Obszar ochrony Kanału Augustowskiego, zabytku techniki rangi europejskiej, 

chronionego zgodnie z ustawą z dnia 23 lipca 2003 r. o ochronie zabytków i opiece nad 

zabytkami. Ustawa ta w art. 6 ust. 1 wymienia dobra kultury, które mogą być objęte 

ochroną zaliczając do nich m.in. krajobraz kulturowy. Od kilku lat trwają prace badawcze 

nad krajobrazem kulturowym strefy Kanału Augustowskiego. Planowane jest wpisanie 

kanału na Listę Światowego Dziedzictwa Kultury i objęcie zintegrowaną ochroną 
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przyrodniczą i kulturową znacznego obszaru (około 20 000 ha w gminach Bargłów 

Kościelny, Sztabin, Augustów i Płaska), jako Parku Kulturowego Kanału Augustowskiego; 

o Teren Puszczy Augustowskiej, w której zasady gospodarki leśnej określa decyzja 

Ministra Rolnictwa, Leśnictwa i Gospodarki Żywnościowej z dnia 9 lipca 1986 r. Zgodnie z 

tą decyzją, podstawowym celem gospodarki leśnej w Puszczy Augustowskiej jest dążenie 

do trwałości lasu o charakterze zbliżonym do naturalnego oraz zapewnienie warunków do 

maksymalnego spełniania przez lasy wielorakich funkcji tj. produkcyjnych, ochronnych i 

społecznych. Funkcje ochronne powinny zapewnić m.in. zachowanie naturalnych 

warunków ekosystemów leśnych charakterystycznych dla puszczy. 

o Obszar funkcjonalny Zielone Płuca Polski obejmujący północno-wschodnią część 

kraju, w całości województwa: warmińsko-mazurskie oraz podlaskie i częściowo 

mazowieckie, kujawsko-pomorskie, pomorskie i lubelskie wraz z terenami należącymi do 

krajów ościennych akceptujących ideę Zielonych Płuc Europy; 

o Obszary turystyczne związane z zabytkami przyrody i kultury, w tym szlaki 

kopernikański, napoleoński, warowni krzyżackich itd. 

 W celu wyjaśnienia zasad przeprowadzania oceny rankingowej poniżej omówiono 

ważniejsze kwestie metodologiczne. Pozostawione do końcowej analizy warianty poddane 

zostały analizie rankingowej przy zastosowaniu jednolitej metodyki. Warianty są podzielone 

na odcinki międzywęzłowe o długości od kilkunastu do kilkudziesięciu kilometrów. 

Wydzielono i uporządkowano 29 takich odcinków i sporządzono matrycę zestawiania z nich 

wariantów. W ten sposób otrzymano 41 wariantów, przy czym, niektóre z nich pozostawiono 

do analizy, pomimo, że budzą oczywisty sprzeciw ze względów ruchowo-sieciowych. 

Przyjęto trzy kategorie oceny kwestii środowiskowych dotyczących wszystkich wariantów. 

Podstawowa grupa to oceny nazwane parametrami mocnymi. Chodzi o takie zmiany i 

zagrożenia środowiska, które nie mogą być w istotny sposób zrekompensowane. Są to więc 

zagrożenia, których wystąpienie w rezultacie zrealizowania inwestycji drogowej jest 

nieuniknione. Druga kategoria dotyczy takich ocen, kiedy istnieje możliwość łagodzenia 

niekorzystnych następstw środowiskowych uruchomienia drogi Via Baltica. Mowa o takich 

środkach łagodzących, które wymagają uzgodnień, a nie tylko wynikają z prostych zasad 

postępowania. Omówiono także trzecią grupę kategorii, które pozostały nieoceniane. 

Kategorie te, to niekiedy bardzo istotne negatywne oddziaływania na środowisko nie dające 

się jednak różnicować w warunkach oceny strategicznej, kiedy szereg lokalnych parametrów 

drogi nie jest znanych, lub też nie można zapewnić porównywalności ocen pomiędzy 

wariantami lub odcinkami. Innym powodem odstąpienia od rankingu w przypadku tych 

parametrów bywa małe zróżnicowanie pomiędzy odcinkami międzywęzłowymi utrudniające 

ustalenie wartości przeciętnej będącej jednocześnie graniczną. 
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 Przyjęto, że droga ekspresowa w korytarzu nr 1 będzie prowadzona na powierzchni 

terenu oraz poza terenami o zwartej zabudowie. Przyjęto także, że uciążliwości drogowe 

związane są zarówno z istnieniem obiektu inżynieryjnego, jakim jest droga jak i ruchem 

samochodów. Uwzględniono uciążliwości dotyczące podróżujących ludzi, jakkolwiek by oni 

nie byli odpowiedzialni za powstanie tych uciążliwości. Natomiast ocena strategiczna nie 

musi rozpatrywać uciążliwości podczas budowy w sensie szczegółowym, a jedynie 

generalnym - te bowiem, powinny być ograniczane, aż do całkowitego usunięcia w trakcie 

uzgadniania realizacji poszczególnych odcinków. 

 Starano się wprowadzić możliwie dużą liczbę parametrów rankingowych tak by 

uzyskać wiarygodne różnice w ocenach. Z drugiej strony konieczne było przesuniecie wielu 

parametrów do grupy trzeciej, bez ilościowej oceny. 

 Przyjęto, że będzie się jednolicie oceniać odcinki międzywęzłowe według skali 0 - 1, 

przy czym jedność oznacza ponadprzeciętną uciążliwość, 0 - uciążliwość poniżej przeciętnej 

dla wszystkich odcinków międzywęzłowych. Inaczej pisząc ocena „1” oznacza silne albo 

bardzo silne oddziaływanie negatywne, ocena „0” - oddziaływanie negatywne słabe lub 

bardzo słabe. W przypadkach, gdy parametr jest wyznaczony jako wpływ pozytywny 

(omijanie cennych przyrodniczo terenów, wizualna stymulacja trasy) „0” oznacza wyraźne 

oddziaływanie pozytywne, a „1” brak takiego oddziaływania lub pozytywne oddziaływanie 

słabe. Tak więc dla każdego parametru rankingowego, uzyskano w przybliżeniu połowę 

odcinków z oceną 1, a drugą połowę z oceną 0. Wyniki są następnie przeliczane w stosunku 

do rzeczywistej długości odcinków (wagą jest ich długość policzona z zaokrągleniem do 0,1 

km). 

 Metoda ta może być modyfikowana poprzez wprowadzanie nowych parametrów, 

rozdzielanie istniejących oraz dawanie wag parametrom uznanym za wiodące. Na tym etapie 

zdecydowano się ograniczyć liczbę parametrów, gdyż chodziło o dalsze eliminowanie 

wariantów najgorszych ze środowiskowego punktu widzenia. 

 

 Tzw. parametry mocne (brak możliwości kompensacji i/lub mitygacji) M 

M 1 - obniżenie ogólnego ładu przestrzennego, zakłócenie istniejącego krajobrazu 

przyrodniczo-kulturowego. 

Kategoria ta wprowadzona została ze względu na trasowanie drogi ekspresowej 

posiadającej określone wymagania techniczne (łuki, spadki, węzły) przy bardzo 

zróżnicowanym krajobrazie. Analizę przeprowadzono obliczając długość trasy 

przechodzącej przez krajobraz młodoglacjalny, pradolinny, dolin rzecznych lub kotlin i 

obniżeń wypełnionych utworami hydrogenicznymi w stosunku do całego odcinka w 

ramach odcinków międzywęzłowych. Zakłócenie krajobrazu następuje w rezultacie 

niezgodnego z rytmem rzeźby prowadzenia niwelety oraz profilowania łuków 
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poziomych. Przy czym, zasadniczo, nie ma możliwości technologicznego 

wariantowania, gdyż geometria trasy wynika ze standardów drogi ekspresowej. 

Warunkami przeciętnymi, pozwalającymi na wydzielenie odcinków z oceną znaczącą 

okazały się krawędzie pradolin i dolin naruszane przez drogę lub sąsiadujące z drogą. 

Obszary wnętrz wysoczyzn staroglacjalnych oraz sandrowe bez dolin uznane zostały 

za niepowodujące obniżenia naturalnego ładu przestrzennego. Największe zakłócenia 

zachodzą na obszarach o rzeźbie bogatej w niskopromienne garby morenowe i 

głębokie rynny jeziorne (Pojezierze Litewskie i Ełckie). 

 

M 2 - zagrożenie potencjalne głównych zasobów wód podziemnych. 

Zdecydowano się oceniać stopień pokrycia trasy z zarysem Głównych Zbiorników Wód 

Podziemnych, bez wyróżniania stopnia ich zasobności, izolowania, a także obecnej 

eksploatacji. Przyjmuje się, że na takich terenach nie powinno się lokalizować 

obiektów, które mogą prowadzić do zanieczyszczania wód wgłębnych. W praktyce 

drogi przez takie tereny są prowadzone. Dlatego zastosowano miarę relatywną, 

wydzielono odcinki o mniejszym narażeniu GZWP (są też takie, gdzie droga nie 

przecina ich) oraz większym. Przy czym wzięto pod uwagę warunki potencjalnego 

zagrożenia zasobów zanieczyszczeniem. Na badanym obszarze notuje się generalnie 

małe lub średnie zagrożenie, gdyż nie występują skały o budowie szczelinowej, 

wykazujące duże potencjalne zagrożenie dla jakości wód. Graniczna sytuacja dotyczy 

przechodzenia drogi skrajem GZWP na odcinku około 10%. Jednocześnie przyjęto, że 

nie ma możliwości wprowadzenia podwariantu omijającego GZWP. Jest tak ze względu 

na inne relatywnie istotniejsze ograniczenia oraz wymogi drogi ekspresowej. 

 

M 3 - przecięcie i bliskie sąsiedztwo dolin rzecznych. 

Dokonano szczegółowej analizy topograficznej wszystkich cieków znajdujących się na 

mapie sieci rzecznej w Atlasie Hydrograficznym IMGW. Policzono względną gęstość 

przecięć z drogą tych cieków. Nie stosowano wag zależnie od wielkości cieku, ale 

odcinki przekraczające Wisłę, Narew, Bug i Biebrzę automatycznie zaliczono do 

kategorii „1”. Gęstość sieci rzecznej zależy nie tylko od parametrów przyrodniczych 

(rzeźba, pokrycie, budowa geologiczna), ale też od kierunku przebiegu drogi. Różnice 

są znaczące, parametr ten wzmacnia ranking dotyczący ochrony obszarów 

hydrogenicznych i jednocześnie współgra z kategorią dotyczącą naruszania korytarzy 

ekologicznych. 

 

M 4 - potencjalne zagrożenie ściekami. 



 12 

W zasadzie większość trasy będzie objęta zabiegami technicznymi chroniącymi 

stosunki hydrogeochemiczne. Oznacza to, że wprowadzone będą szczelne zlewnie 

drogowe z odpływem podczyszczonych ścieków. Jednakże, zależnie od warunków 

lokalnych można wykazać różnice w podatności terenu na przenikanie zanieczyszczeń 

drogą wodną. Chodzi przede wszystkim o obecność terenów przepuszczalnych oraz 

zagrożeń związanych z koniecznością retencjonowania wód (brak możliwości zrzutu 

ścieków, brak terenów nadających się do skanalizowania). Uwzględniono także różnice 

w dostawie wody opadowej i roztopowej. Analizę przeprowadzono metodą ekspercką, z 

wykorzystaniem map hydrogeologicznych. 

 

M 5 - zagrożenie obszarów unikalnych przyrodniczo. 

Rozpatrywano konfliktowość odcinka z terenami parków narodowych, rezerwatów, 

obszarów Natura 2000 według dyrektywy „ptasiej”, obszarami Natura 2000 według 

dyrektywy „siedliskowej”, parkami krajobrazowymi i obszarami chronionego krajobrazu. 

Ze względu na gęstość obszarów chronionych ich proste zagrożenie ingerencją 

przestrzenną nadal istnieje i nie jest możliwe do pełnego wykluczenia, nawet w 

przypadku najlepszych środowiskowo wariantów. 

M 6 - konfliktowość z korytarzami ekologicznymi. 

Korytarze ekologiczne nie zawsze objęte są ochroną przestrzenną, natomiast 

utrzymanie ich ciągłości jest koniecznym warunkiem istnienia wielu populacji zwierząt i 

roślin. Ta kategoria wprowadzana najczęściej w przypadku oceny wariantowej 

planowanych przedsięwzięć infrastruktury liniowej powinna wykorzystywać jednolitą 

kategoryzację korytarzy, co jak wiadomo nie jest spełnione w znanych opracowaniach 

o charakterze naukowym. To uzasadnia zastosowaną generalizację i przyjmowanie 

oceny 0 - 1. 

 

M 7 - analiza i ocena przewidywanego oddziaływania planowanego przedsięwzięcia na 

gatunki prawnie chronione. 

Nie wprowadzono rozdziału na systematyczne grupy gatunków chronionych uznając, 

że ten aspekt jest stosownie wzmacniany innymi kategoriami. 

 

M 8 - konfliktowość odcinków z siedliskami cennych gatunków ssaków i płazów. 

Rozpatrywano ingerencje odcinków w siedliska ssaków i płazów chronionych z różnych 

powodów, w tym także możliwość kolizji. 

 

M 9 - podwyższone koszty związane z ochroną akustyczną. 
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W rankingu nie dokonano oceny uciążliwości akustycznych. Są one w przypadku ocen 

strategicznych, gdy nie jest znana niweleta drogi oraz szczegóły jej otoczenia, bardzo 

ogólne i w zasadzie są funkcją natężenia ruchu. Natomiast parametrem istotnym już na 

tym etapie analizy jest poziom możliwych wydatków na zabiegi biernej ochrony 

akustycznej. Mowa tu o ewentualnych wywłaszczeniach, budowie ekranów 

akustycznych różnych typów oraz wprowadzaniu dodatkowych izolacji w budynkach 

(np. wymiana stolarki na dźwiękochłonną). Obliczeń dokonano dysponując mapą 

sąsiadującej z drogą zabudowy. Jednostkowe koszty wprowadzania takich 

zabezpieczeń zwielokrotniano liczbą zabudowań w strefie do 500 m od drogi. Przy 

czym zabudowa znajdująca się bliżej niż 200 m uważana była za kwalifikowaną do 

wywłaszczenia. Trzeba zaznaczyć, że wynik rankingu dotyczy stanu rejestrowanego na 

wykorzystanych mapach, nie prowadzono analiz w terenie. Możliwe są znaczne różnice 

na odcinkach przebiegających w sąsiedztwie rozrastających się miast. Ale 

symptomatyczne są także kolizje akustyczne na odcinkach biegnących po nowej trasie. 

W Polsce nigdzie nie można poprowadzić drogi nie narażając nikogo na uciążliwości 

akustyczne. Wartość graniczna, pomiędzy ocenami 1 i 0 wynosi około 4,5% kosztów 

budowy drogi, w skrajnych przypadkach sięga 7%. 

 

M 10 - uciążliwość przebiegu tras obwodnic. 

Zdecydowano się wprowadzić dodatkowy parametr rankingowy oceniający 

proponowane trasy obwodnicowe. Założeniem jest, że żadna skupiona zabudowa nie 

pozostanie w sąsiedztwie trasy. W ten sposób w opracowaniu są nakreślone pewne, 

wysoce prawdopodobne i przypuszczalne przebiegi obwodnic. Są one generalnie 

dwóch rodzajów: obwodnice krótkie, ściśle przylegające do obszaru zabudowanego 

(z odpowiednim dystansem oczywiście) oraz obwodnice szerokie, czyli omijające cały 

pas zabudowy, często niejednej miejscowości. Niekiedy dochodzi nawet do 

faktycznego poprowadzenia drogi nową trasą, co trudno nazwać obwodnicą. W 

odniesieniu do warunków przyrodniczych długie obwodnice, jeśli przebiegają przez 

tereny cenne przyrodniczo są dodatkową uciążliwością. Oceniono takie sytuacje 

licząc długość odcinków obwodnicowych przecinających tereny o wyższych niż 

przeciętnie walorach przyrodniczych. 

 

M 11 - długość trasy w obrębie Zielonych Płuc Polski. 

Tę kategorię, jako jedyną wprowadzono w odniesieniu do całych wariantów. Takie 

podejście wydaje się oczywiste w sytuacji, gdy Via Baltica przebiega przez 

najcenniejszą przyrodniczo część kraju. Ponieważ pojęcie i formalna podstawa 

funkcjonowania Zielonych Płuc Polski są powszechnie znane i generalnie uznawane, 
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porównano długości trasy przebiegające przez obszar ZPP. Warianty o długościach 

większych od przeciętnej uzyskały ocenę „1”, pozostałe zaś „0”. 

 

M 12 - ominięcie cennych przyrodniczo terenów w skali lokalnej lub regionalnej. 

Przebiegi tras na odcinkach międzywęzłowych są odmienne także w skali lokalnej. 

Należy to oceniać z punktu widzenia pozostawiania poza przebiegiem drogi cennych 

obszarów i miejsc w tej skali. Z drugiej strony przyjęcie konkretnego odcinka 

międzywęzłowego jako elementu wariantu oznaczać może uniknięcie konfliktu z 

terenem cennym przyrodniczo położonym w sąsiedztwie alternatywnego przebiegu. 

Takich sytuacji wyróżniono kilka. W dalszych paru przypadkach odcinek pozwala na 

oddalenie wariantu od obszarów, gdzie pojawia się znacznie więcej różnego rodzaju 

konfliktów przestrzennych. Kwalifikacja odcinków do grupy sprzyjających ominięciu 

terenów cennych przyrodniczo nastąpiła po przeprowadzeniu analizy znaczenia 

danego odcinka w tworzeniu wariantów korzystnych przyrodniczo. 

 

M 13 - przeniesienie ruchu z odcinków i tras przebiegających przez tereny cenne 

przyrodniczo. 

Ten parametr należy uznać za szczególnie ważny przy ocenie strategicznej. Symulacje 

ruchowe wykazały, że poprowadzenie trasy może w różnym stopniu ograniczać presję 

transportową wywieraną na obecnie funkcjonujące drogi, zwłaszcza te, które 

przebiegają konfliktowo w stosunku do obszarów chronionych (w tym objętych siecią 

Natura 2000). Dane uzyskano z obliczeń ruchowych. 

 

 Poniżej wymieniono tzw. parametry słabsze, gdzie przewidywane są skuteczne 

zabiegi mitygacyjne oraz parametry nie analizowane na tym etapie. 

1. sąsiedztwo obiektów kulturowych, 

2. potencjalne zmiany w rzeźbie oraz zabezpieczenia geotechniczne, 

3. prawdopodobieństwo awarii, 

4. stymulacja wizualna trasy, 

5. wibracje, 

6. zanieczyszczenie powietrza, 

7. zagrożenie biocenozy wód (zacienianie, umożliwienie kłusownictwa), 

8. śmiertelność owadów na drodze, 

9. zagrożenie dla siedlisk ornitofauny, 

10. zmiany we frekwencji wypadków, 

11. wykorzystywanie lokalnych materiałów do budowy drogi, 

12. zagrożenia w czasie budowy, 
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13. rozdzielanie społeczeństw, 

14. wpływ na ogólny rozwój motoryzacji (np. dodatkowa emisja CO2). 

 Optymalny, zdaniem większości zespołu przyrodniczego, przebieg drogi północ-

wschód, minimalnie naruszający obszary cenne przyrodniczo, zaproponowano w wariancie, 

który omija zarówno północne obszary cenne przyrodniczo, jak i Puszczę Białą dzięki 

poprowadzeniu trasy Via Baltica z Ostrowi do Różana. Taka trasa nie doprowadza do 

fragmentacji dużych kompleksów leśnych (Puszczy Augustowskiej, Puszczy Knyszyńskiej, 

Puszczy Kurpiowskiej i Puszczy Białej) oraz dolin rzecznych (Doliny Rospudy, Doliny 

Biebrzy, Doliny Narwi, Doliny Bugu). W najmniejszym też stopniu narusza integralność 

ekologiczną całego obszaru północno-wschodniej Polski. Ze względu na ciągły charakter 

korytarzy ekologicznych, droga przecina kilka z nich, jednakże w ich najwęższych odcinkach. 

Zmniejsza to m.in. koszty zastosowania środków łagodzących negatywne skutki 

oddziaływania drogi, w tym budowy przejść dla zwierząt. Pomiędzy Augustowem a Ostrowią 

Mazowiecką trasa wyznaczona w tym wariancie nie narusza obszarów o szczególnych 

walorach przyrodniczych. Ze względu na małą lesistość oraz gęstą zabudowę korytarze 

ekologiczne na tym odcinku są dość wąskie, co ułatwia zaplanowanie oraz zmniejsza liczbę 

koniecznych do wybudowania przejść dla zwierząt. Sytuacja taka ma również negatywne 

strony. Mała lesistość korytarzy może doprowadzić do zaniku drożności szlaku 

migracyjnego. Niezbędne jest w tym przypadku, podjęcie kroków zmierzających do 

wykupienia gruntów ornych w pobliżu trasy i doprowadzenia do ich zalesienia. Jednakże 

poprowadzenie drogi Via Baltica z Ostrowi do Różana jest rozwiązaniem skrajnie 

niekorzystnym ruchowo i ekonomicznie. 

 Z kolej ewentualne odrzucenie propozycji przebiegu trasy przez Ełk (we wszystkich 

wariantach), wiąże się z jej wytyczeniem przez obszary o wyjątkowych walorach 

krajobrazowych pełniących jednocześnie rolę korytarzy migracyjnych zwierząt. Nowy odcinek 

drogi, który należy wybudować (Ełk - Szczuczyn) jest dodatkowym argumentem za 

odrzuceniem tej opcji. Zdecydowanie lepszym rozwiązaniem wydaje się być wykorzystanie 

istniejącej drogi (nr 664) z Raczek do Suwałk. 

 Ochrona obrzeży Puszczy Kurpiowskiej, Doliny Narwi, obszaru występowania wilka 

oraz ochrona ważnych korytarzy ekologicznych stała się argumentem przemawiającym za 

odrzuceniem propozycji poprowadzenia drogi przez Nowogród we wszystkich wariantach. 

Nieuzasadnione jest prowadzenie trasy północ-wschód od Stawisk w kierunku Miastkowa, 

gdyż naruszone zostaną obszary dotychczas mało przekształcone - tereny przy ujściu Pisy 

do Narwi oraz teren Puszczy Kurpiowskiej, która jest obszarem występowania wilka. 

 O wiele mniej korzystne byłoby prowadzenie trasy wzdłuż Narwi (przez Ostrołękę, 

Pułtusk, Serock). Dolina od strony zachodniej posiada szereg połączeń z dużymi 

kompleksami leśnymi takimi jak Puszcza Piska i Lasy Napiwodzko-Ramuckie. 
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Poprowadzenie drogi zachodnim brzegiem doliny Narwi może stać się istotną barierą dla 

zwierząt. Stwarza to też niebezpieczeństwo zanieczyszczenia Narwi i katastrofy 

ekologicznej, np. przy wycieku przewożonych substancji toksycznych. Z tych względów 

odrzucono taki wariant i jego podwarianty. 

 Największy negatywny wpływ trasy północ-wschód na zachowanie ciągłości szlaków 

migracyjnych zwierząt i na siedliska ich występowania ma wariant białostocki i wszystkie 

jego podwarianty. Droga przecina wiele obszarów cennych przyrodniczo i nawet 

wybudowanie obwodnicy Puszczy Augustowskiej i Puszczy Knyszyńskiej nie zmniejsza 

ryzyka utraty drożności głównych korytarzy ekologicznych o znaczeniu międzynarodowym. 

Największym problemem jest izolacja Biebrzańskiego Parku Narodowego od Puszczy 

Augustowskiej. Dla wielu gatunków leśnych może to oznaczać wyginięcie. Droga (we 

wszystkich podwariantach) spowoduje też fragmentację i znaczną izolację obszarów, które 

są ściśle powiązane ekologicznie na całym obszarze północno-wschodniej Polski. Dotyczy to 

przede wszystkim Puszczy Augustowskiej, Puszczy Knyszyńskiej, Doliny Biebrzy, Doliny 

Narwi (pośrednio Puszczy Białowieskiej) i Puszczy Białej. Przerwanie bądź zakłócenie 

połączenia pomiędzy tymi obszarami może doprowadzić do zaniku wielu populacji zwierząt 

na terenie północno-wschodniej Polski. Ograniczy także migracje o zasięgu kontynentalnym 

poprzez zablokowanie korytarzy ekologicznych ciągnących się z Rosji, Litwy i Białorusi na 

zachód. Wariant ten może doprowadzić do zachwiania liczebności populacji wielu gatunków 

zwierząt w całej Polsce. 

 Po przeprowadzeniu pełniejszej analizy proponowanych wariantów, z 

uwzględnieniem nie omawianych obecnie skutków środowiskowych (wpływ na awifaunę, na 

żywotność populacji, wpływ na płazy i gady, na zanieczyszczenie powietrza, gospodarkę 

wodno-ściekową oraz na planowanie przestrzenne wynikające z przeprowadzenia trasy) 

zespół przyrodniczy skłaniał się do zaakceptowania wariantu o zbliżonych walorach 

spełniającego jednocześnie warunki pozaśrodowiskowe. 

 Analizując ewentualne generalne położenie trasy przebiegu omawianej drogi 

ekspresowej należy zwrócić uwagę, że w swojej części północnej proponowany korytarz 

przebiega z sposób zapewniający minimalną konfliktowość z terenami Natura 2000. Ta 

konfliktowość spowodowała na wcześniejszym etapie wyeliminowanie drogi przez dolinę 

Rospudy oraz innymi ewentualnymi przebiegami przez Puszczę Augustowską lub w 

konflikcie z Wigierskim Parkiem Narodowym. Na południe od Łomży istniały dwie 

ewentualności: prowadzenie korytarza drogowego w kierunku północno-zachodnim od 

Warszawy lub też proponowane obecnie warianty kierujące drogę bezpośrednio do niej. 

Droga w kierunku północnym, aczkolwiek przebiegałaby do doliny Wisły w sposób tylko lekko 

konfliktowy z terenami chronionymi, w rezultacie powinna przejść przez Wisłę w 

Wyszogrodzie po dzisiejszym i nowo wybudowanym moście, znacząco naruszając jakże 
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unikalne tereny nadwiślańskie, i to naruszając w sposób istotny poprzez konieczność 

budowy nie tylko mostu, ale systemu dróg dojazdowych, a także poprzez nieuniknione prace 

hydrotechniczne w korycie (pewnie na dłuższym odcinku niż w przypadku obecnego mostu, 

który został wybudowany przy respektowaniu większości wymagań środowiskowych). 

Ponieważ Dolina Dolnej Wisły (w błędnej terminologii Natury 2000 - Środkowej) jest 

unikalnym ekosystemem w Europie, zdecydowano się proponować przeprowadzenie 

korytarza przez Warszawę, mimo ogólnie nieakceptowanego przez ekologów pomysłu. W 

swoim założeniu korytarz transportowy nie kończy się w Warszawie, a jest przecież 

elementem komunikacji międzynarodowej, prowadzącej ruch drogowy z północnego-

wschodu do zachodnich części Europy. Niestety w swoim przebiegu, warianty te przebiegają 

przez Puszczę Białą, przyjęto jednak koncepcję „mniejszego zła”, ten kompleks leśny nie jest 

tak unikalny w Europie jak dolina Wisły. 

 Przedstawiona, jako metodyczny element Programu Rozwoju Via Baltica analiza 

wielokryterialna została przeprowadzona w stosunku do 41 wariantów i jest bardzo 

wartościowym materiałem pomimo zastosowania niskiej wagi strukturalnej dla kryteriów 

środowiskowych (0,25). Zaproponowane w niej trzy warianty przebiegu trasy spełniają 

większość kryteriów środowiskowych i są najmniej konfliktowymi rozwiązaniami w północnej 

części korytarza. Pokazano je na załączonej mapce jako trasy skrajne od strony północnego-

zachodu. Najgorsze (białostockie) warianty przebiegają na południowy-wschód od nich. 

Pokazano także rozpatrywane inne warianty i podwarianty generalnie łączące trasę 

łomżyńską z białostocką. Wykres pokazuje jak duże różnice wykazały warianty najlepsze 

środowiskowo od najgorszych. Interesujące jest to, że podobny obraz uzyskano 

wprowadzając wszystkie cztery grupy kryterialne z jednakowymi wagami 0,25. Południowo-

zachodnia część przebiegu nie jest zgodna z sugerowanym przez przyrodników ominięciem 

zatłoczonego węzła Warszawy od zachodu z wykorzystaniem zupełnie nowego odcinka 

oddalającego trasę od Narwi i Puszczy Kampinoskiej i wyprowadzającego drogę przez 

przeprawę w Wyszogrodzie do autostrady A2. Kwestię tę wyjaśniono wyżej. 

 Kwestią zasadniczą pozostaje przejście trasy przez Puszczę Białą pomiędzy 

Ostrowią i Wyszkowem. Tu nie ma alternatywy lokalizacyjnej. Istniejąca, już obecnie bardzo 

ruchliwa droga poprowadzona jest prostym, najkrótszym odcinkiem, jest zatem możliwość, 

dobudowy drugiej jezdni. To stosunkowo proste zadanie inżynierskie, które, w przypadku 

ostatecznej akceptacji, może być szybko zrealizowane (nieporównywalnie szybciej niż nowe 

odcinki w części północnej oraz zachodniej). Szybkość realizacji jest poważnym argumentem 

na rzecz ochrony środowiska, gdyż obecna sieć dróg w tym regionie, jako szczególnie 

niedoinwestowana stwarza liczne zagrożenia dla przyrody i zdrowia. Warunkiem 

dopuszczenia trasy na odcinku przebiegającym przez Puszczę Białą, jest wprowadzenie 

wielorakich zabezpieczeń ekologicznych (przejścia dla zwierzyny, przebudowa drzewostanu 
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w bezpośrednim sąsiedztwie drogi, zastosowanie rozwiązań z dziedziny organizacji ruchu 

umożliwiających płynność, pełne bezpieczeństwo hydrogeochemiczne oraz udane 

krajobrazowo rozwiązania węzłów, a zwłaszcza węzła „Poręba”). 

 Przeprowadzone wielomiesięczne i z udziałem znacznej grupy specjalistów analizy 

pozwalają na sformułowanie środowiskowej rekomendacji dla wariantów nr 43, 4b i 4c jako 

bliskich kryteriom ekologicznym, realnych technicznie i przestrzennie oraz spełniających 

ruchowe wymagania Via Baltica. Są to jednocześnie warianty należące do grupy 

najkrótszych z analizowanych oraz wymagające najmniej dodatkowej przestrzeni pod drogę i 

jej zaplecze. Warianty te spełniają dwa kluczowe ograniczenia ekologiczne uznawane przez 

uczestniczących w pracach nad oceną strategiczną: wykluczenie prowadzenia nowych 

odcinków przez obszary Natura 2000 oraz eliminacji odcinków izolujących najcenniejsze 

obszary (mowa tu przede wszystkim o przebiegu wzdłuż i w sąsiedztwie doliny Narwi oraz 

rozdzielenie Kotliny Biebrzańskiej od Pojezierza Ełckiego - Rajgrodzkiego). Wariant 

„zerowy”, utożsamiany z przebiegiem wymuszonym realizacją dróg ekspresowych nr 8 i nr 

19 uznać należy za ekologicznie niedopuszczalny, gdyż narusza nową trasą obszar Natura 

2000, a także jest w wyraźnym konflikcie z innym takim obszarem (Puszcza Knyszyńska). 

Ogólnie oceniając rekomendowane warianty stwierdzić należy, że są one wyraźnym 

kompromisem wielokryterialnym uwzględniającym kategoryczność racji ekologicznych na 

północy i wyraźne ustępstwo na południu. Przy czym część przyjętych argumentów 

„drogowych” leży wciąż w sferze możliwości i planów, a nie faktów. W szczególności chodzi 

o łagodne wprowadzenie ruchu do Warszawy z szansą rozprowadzenia go i przerzucenia 

części tranzytem na zachód. Wydaje się przy tym, że podejście od strony Radzymina jest 

lepsze ekologicznie, wyraźnie lepsze niż „legionowskie”. 

 Na obecnym etapie procesu oceny strategicznej Via Baltica podstawową propozycją 

ze strony przyrodniczej jest więc trasa VB: Budzisko - Suwałki - Raczki - Ełk - Szczuczyn - 

Stawiski - Łomża - Ostrów Mazowiecka - Wyszków - Radzymin - Warszawa i ta powinna być 

analizowana przy rozpatrywaniu przebiegu obwodnicy Augustowa. W strefie nas tu 

szczególnie interesującej, czyli węźle augustowskim, warianty kierujące się na południe są 

zdecydowanie gorsze, uzasadniając ich odrzucenie. Rozbudowa kryteriów, wprowadzenie 

innych wag oraz wyeksponowanie kryteriów ekonomicznych nie spowoduje awansu pakietu 

wariantów białostockich (np. nr 1 i 1a na załączonej mapce). Zmienić to mogą tylko 

argumenty polityczne. Ale to już jest poza dyskusją fachową. 

 Oczywiście ostateczna decyzja w sprawie przebiegu Via Baltica jeszcze nie zapadła. 

Nie wskazano także jednego, najlepszego wariantu. Konieczne jest uzupełnienie danych 

przyrodniczych i dalsza weryfikacja ocen przez przyrodników. Jest jasne, że nie zmieni to nic 

na odcinku północno-wschodnim gdzie start jest zdeterminowany przejściem granicznym i 

jedyną drogą do Suwałk, a dalej konkurencja przebiegu ełckiego z augustowskim jest 



 19 

praktycznie przesądzona zaprezentowanymi wynikami. Teraz byłby czas na rozważenie, czy 

obwodnica Augustowa nie powinna wpisywać się w ten układ sięgając Raczek. 

 

Dr Witold Lenart,  

Centrum Badań nad Środowiskiem Przyrodniczym,  

Uniwersytet Warszawski 

 

 

 

Rysunek 1. Warianty przebiegu Via Baltica ze wskazaniem najlepszych ekologicznie (4b, 4c, 

43) i najgorszych (1, 1a). 
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Rysunek 2. Wyniki środowiskowego rankingu wariantów przebiegu Via Baltica przez 

północno-wschodnią Polskę. Wartości w procentach możliwego wyniku maksymalnego. 

 


