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Kwartalnik „Problemy Ocen Środowiskowych” wydawany cyklicznie w latach 1998 – 2012, przez EKO-

KONSULT był jedynym wydawnictwem w Polsce, poświęconym wyłącznie ocenom środowiskowym planowanych 

inwestycji oraz strategicznym ocenom oddziaływania na środowisko. Dla praktyków OOŚ, ale również dla osób 

początkujących może nadal stanowić wartościowe źródło wiedzy np. w zakresie prezentowanych case study i 

przeglądu stosowanych metodyk - w tym kontekście znaczna część artykułów zachowuje sporo aktualności. 
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ekologicznej - przykłady z Mierzei Wiślanej 

 

 

Wprowadzenie 

 

Tryb postępowania w sprawie oceny oddziaływania na środowisko szczegółowo 

uregulowany został przepisami Unii Europejskiej i polskimi. Natomiast zakres prognoz i 

raportów określony jest jedynie problemowo, co nierzadko generuje oczekiwania iż będą to 

opracowania zawierające szczegółowe dane i obliczenia dotyczące rodzaju i wielkości emisji, 

zasięgu rozprzestrzeniania zanieczyszczeń, hałasu, promieniowania, rodzaju i ilości 

odpadów itd., itd. Merytoryczną podstawą raportu jest wniosek inwestora o wydanie decyzji o 

środowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizację przedsięwzięcia, co najwyżej 

uzupełniony koncepcją technologiczno-przestrzenną. Z założenia jest to materiał 

przedprojektowy, a więc nie określający konkretnych rozwiązań technicznych, ani rodzaju i 

parametrów zastosowanych maszyn i urządzeń. Ilość informacji zawartych w planach i 

programach, na podstawie których opracowywane są prognozy i oceny strategiczne, jest 

jeszcze mniejsza. Dla uniknięcia zarzutu niekompetencji niektórzy autorzy ocen nadmiernie 

uszczegóławiają opracowania, opierając się o hipotetyczne założenia wyjściowe, co może 

jednak prowadzić do mylnych wniosków końcowych. 

 

Zarówno Dyrektywa Rady 85/337/EWG z dnia 27 czerwca 1985 r. w sprawie oceny 

skutków wywieranych przez niektóre przedsięwzięcia publiczne i prywatne na środowisko 
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naturalne, zmieniona Dyrektywą Rady 97/11/WE z dnia 3 marca 1997 r., jak i ustawa z dnia 

27 kwietnia 2001 r. - Prawo ochrony środowiska nie przewidują prowadzenia, w ramach 

postępowania w sprawie oceny oddziaływania na środowisko, specjalistycznych badań i 

studiów naukowych. Ustawa zobowiązuje natomiast do wskazania trudności napotykanych 

przy opracowywaniu raportu „wynikających z niedostatków techniki lub luk we współczesnej 

wiedzy”. Zgodnie z intencją ustawodawcy prognozy i raporty winny opierać się na 

dostępnych materiałach źródłowych i określać obszary zagrożeń dla wszystkich 

komponentów środowiska, a także wskazywać niezbędne działania minimalizujące te 

zagrożenia, przez co można także rozumieć ewentualną konieczność poprzedzenia 

opracowań projektowych dodatkowymi badaniami przyrodniczymi. Roli, zarówno raportów, 

prognoz, jak i ocen strategicznych, nie można więc utożsamiać z rolą prac naukowo-

badawczych. Konstatacja ta ma istotne znaczenie dla inwestycji realizowanych na obszarach 

objętych prawną ochroną, w tym Natura 2000, dla których nie zostały jeszcze ustanowione 

plany ochrony, przy równoczesnym braku szczegółowej inwentaryzacji objętych ścisłą 

ochroną gatunków fauny i flory oraz siedlisk, w tym priorytetowych. 

 

Oba wymienione na wstępie akty prawne obligują do włączania lokalnych 

społeczności w procedury związane z ochroną środowiska. Prognozy i raporty o 

oddziaływaniu na środowisko winny być udostępniane do publicznego wglądu. Niedocenianą 

rolą ocen oddziaływania na środowisko jest ich potencjalne znaczenie dla kształtowania 

świadomości ekologicznej społeczeństwa poprzez inspirowanie szerokiej dyskusji wokół 

planowanych przedsięwzięć, w celu wypracowania sensownego kompromisu między 

względami ekologicznymi, technicznymi i ekonomicznymi przy ich realizacji. Klasycznym 

przykładem celowości takiego podejścia do procedury oceny oddziaływania na środowisko 

wydają się być dwa projekty zlokalizowane na obszarze Natura 2000, wdrożenie których 

może spowodować zbliżone konsekwencje dla środowiska, a mianowicie projekt budowy 

kanału żeglugowego przez Mierzeję Wiślaną oraz budowy, w tym samym rejonie, wałów 

przeciwpowodziowych. Oba te przedsięwzięcia zostały uwzględnione w projekcie 

miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego, z tym, że pierwsze z nich zostało 

oprotestowane przez ekologów i odrzucone w procedurach uzgadniania planu, drugie 

stanowi emanację życzeń lokalnej ludności i uzyskało pełną akceptację wszystkich stron. 

 

Kanał żeglugowy przez Mierzeję Wiślaną 

 

Projekt budowy kanału przez Mierzeję Wiślaną ma tyluż zwolenników co i 

przeciwników, niestety nie bardzo wzajemnie liczących się z argumentami strony przeciwnej. 
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Za budową kanału przemawiają głównie względy polityczno-gospodarcze, przeciw względy 

ekologiczne; utworzenie platformy dyskusyjnej byłoby więc jak najbardziej wskazane. 

 

Właśnie ze względów polityczno-gospodarczych w połowie XIX wieku wybudowany 

został ponad 100-kilometrowy odcinek Kanału Augustowskiego. Łączący dorzecze Niemna i 

Wisły kanał, wyposażony w 18 śluz, od czterdziestu już lat objęty jest ochroną jako zabytek 

techniki. Innym zabytkiem techniki, w dodatku rangi europejskiej, jest zbudowany niewiele 

później, Kanał Elbląski. Na 10-kilometrowym odcinku tego kanału znajduje się 5 pochylni, 

pozwalających statkom o wyporności do 50 ton na pokonanie w obu kierunkach blisko 

stumetrowej różnicy poziomów. Również obecne ujście Wisły jest wytworem XIX-wiecznej 

techniki. Bez ingerencji człowieka nie byłoby prawdopodobnie także jedynego wyjścia z 

Zalewu Wiślanego na Bałtyk przez Cieśninę Bałtijską, zwaną w dawnych czasach Kanałem 

Królewieckim. Źródła historyczne [Kostarczyk i in. 2002] wskazują iż w czasach nowożytnych 

istniało co najmniej jeszcze jedno bezpośrednie połączenie Zalewu Wiślanego z Zatoką 

Gdańską, gdzieś w rejonie między Stegną a Przebrnem. Próby ponownego połączenia tych 

akwenów podejmowane były parokrotnie od XVII wieku aż do planowanego w XIX wieku, 

równolegle z budową przekopu Wisły, kanału przez Mierzeję Wiślaną. 

 

 W 1996 roku, w ramach zadań Komitetu Badań Naukowych, zlecony został projekt 

pod nazwą „Opracowanie podstaw procesu aktywizacji regionu elbląskiego w aspekcie 

transportu morsko-rzecznego, rekreacji i rybołówstwa”. Wykonany przez zespół naukowców 

projekt badawczy [Jednorał i in. 1996], za jedną z najważniejszych form aktywizacji rejonu, 

przyjął rozwój gospodarki morskiej i turystyki. Podstawowym narzędziem realizacji tego celu, 

obok rozwoju i modernizacji systemu portów na Zalewie Wiślanym i w Elblągu, uznano 

budowę kanału żeglugowego bezpośrednio łączącego zachodnią część Zalewu z Zatoką 

Gdańską. Szczegółowym badaniom poddane zostały uwarunkowania fizjograficzne 

lokalizacji przekopu, wpływ budowy kanału na zmiany morskich procesów 

hydrodynamicznych po odmorskiej stronie mierzei, niezbędny zakres robót 

hydrotechnicznych, techniczne możliwości minimalizacji strat przyrodniczych oraz jego 

ulokowanie w krajobrazie i wpływ na środowisko przyrodnicze. Na podstawie tych badań 

opracowana została wariantowa koncepcja kanału żeglugowego przez Mierzeję Wiślaną. 

 

W 2006 roku, po przeprowadzeniu modernizacji portu elbląskiego i przystosowaniu 

go do obsługi statków pełnomorskich Prezydent Elbląga wystąpił z wnioskiem o 

wprowadzenie budowy kanału żeglugowego przez Mierzeję Wiślaną do zadań ujętych w 

Koncepcji Zagospodarowania Przestrzennego Kraju. Jako merytoryczną podstawę wniosku 

przyjęto rozwiązania przedstawione w omówionym wyżej projekcie badawczym. W ramach 
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tego opracowania przewidziano budowę kanału o parametrach adekwatnych do wielkości 

toru wodnego na Zalewie Wiślanym to jest o średniej głębokości 5 m i szerokości 35 m, 

wyposażonego w śluzę z wrotami sztormowymi. Całkowita długość przekopu około 1,5 km, 

komory śluzowej do 180 m. 

 

Zaproponowano budowę kanału jednokierunkowego, z lokalizacją stanowisk 

postojowych przy jego wylotach, z alternatywną możliwością budowy basenu jachtowego od 

strony Zalewu Wiślanego. Usytuowanie śluzy, wyposażonej w centralny system 

automatycznego sterowania przepływami wody, przewidziano na odcinku wysokiego pasma 

wydm. Po obu stronach kanału zaplanowano przeprowadzenie utwardzonych ciągów 

drogowych, z zaleceniem wykonania przy śluzie przejścia dla pieszych oraz wybiegów dla 

zwierzyny. W ciągu drogi wojewódzkiej przewidziano budowę mostu stałego o prześwicie 15 

m lub zwodzonego o rozpiętości przęseł co najmniej 40 m. Przy wejściu do kanału od strony 

morza zaplanowano budowę falochronów oraz portu stanowiącego miejsce schronienia 

statków, obsługi lokalnego rybołówstwa i ruchu pasażerskiego. Po obu stronach wejścia do 

kanału od strony Zalewu przewidziano możliwość lokalizacji pól refulacyjnych dla urobku z 

budowy i pogłębiania kanału żeglugowego na Zalewie. Do umocnienia brzegów kanału 

zaproponowano zastosowanie „gabionów”, to jest specjalnych koszy z metalowej siatki 

wypełnionych kamieniami, co pozwoliłoby na zminimalizowanie wykopów oraz przestrzeni 

zdegradowanej przy budowie kanału. Jako optymalną lokalizację przekopu uznano lokalne, 

poprzecznie przecinające Mierzeję, obniżenie terenu pomiędzy Kątami Rybackimi a 

Przebrnem, na skraju osady Skowronki, w odległości około 4 km od rezerwatu kormoranów 

w Kątach Rybackich oraz rezerwatu „Buki Mierzei Wiślanej” w Przebrnie. 

 

W pracy badawczej za największe walory budowy kanału żeglugowego uznano jego 

rolę w intensyfikacji międzynarodowej żeglugi pomiędzy portami nadzalewowymi a Morzem 

Bałtyckim oraz w zwiększeniu atrakcyjności szlaku turystycznego wiodącego przez Zalew 

Wiślany, rezerwaty „Zatoka Elbląska” i „Jezioro Druzno”, w pobliżu stanowiska 

archeologicznego osady „Truso”, aż do unikatowych w skali światowej pochylni na Kanale 

Elbląskim. Przecenione zostało znaczenie kanału dla minimalizacji zagrożeń powodziowych 

w rejonie. Z przyczyn oczywistych, w koncepcji nie uwzględniono także ograniczeń 

wynikających z włączenia w 2004 r. Zalewu Wiślanego, a później także części Mierzei 

Wiślanej, do Europejskiej Sieci Ekologicznej Natura 2000. Zaproponowany w koncepcji, 

alternatywny sposób zagospodarowania urobku z budowy kanału i pogłębiania toru 

wodnego, o łącznej ilości rzędu 3 mln m³, do osuszenia i poszerzenia strefy nadbrzeżnej 

Zalewu Wiślanego jest sprzeczny z zasadami ochrony obszarów Natura 2000, określonymi 

w unijnych dyrektywach siedliskowej i ptasiej, a także przepisach krajowych. Również 
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pozytywnie oceniony aspekt możliwości zwiększenia cyrkulacji wód oraz wymiany fauny 

między Zalewem a Bałtykiem w obecnej sytuacji prawnej może okazać się niepożądany. 

 

Argumenty polityczno-gospodarcze zwolenników budowy kanału wydają się w pełni 

zasadne, mimo iż korzyści ekonomiczne z realizacji tego przedsięwzięcia mogą okazać się 

odległe w czasie. Ale zrozumiałe są także protesty przyrodników i ich obawy wynikające z 

prognozowanego wpływu budowy kanału na środowisko, szczególnie w kontekście ingerencji 

w obszar stanowiący ostoję ptaków o randze europejskiej. 

 

Budowa kanału spowoduje dosyć istotną zmianę konfiguracji terenu i krajobrazu, w 

skali lokalnej. Proponowany przekop, jako historycznie uzasadniony, nie może być 

jednoznacznie uznany za element obcy w krajobrazie Mierzei Wiślanej. Najpoważniejszym 

jednak zagrożeniem dla środowiska będą, niemożliwe do uniknięcia w trakcie budowy, straty 

przyrodnicze. Według zgrubnego szacunku nastąpiłoby zniszczenie do 15 hektarów terenów 

zalesionych, dewastacji uległaby wydma przednia w rejonie przekopu oraz blisko 2 hektary 

nadzalewowych łąk i szuwarów, zaliczanych, podobnie jak wydmy szare, do siedlisk 

priorytetowych, a także bentos w przybrzeżnej strefie Zalewu. Zbyt intensywne odwadnianie 

wykopów może wywołać niekorzystne zmiany poziomu i stanu czystości wód gruntowych. 

Ewentualne składowanie ziemi z wykopów i refulatu wzdłuż brzegu Zalewu spowodowałoby 

dalsze, nieodwracalne zniszczenie świata roślinnego i fauny, a także miejsc gromadzenia 

licznych ptaków na znacznej przestrzeni. Uciążliwości dla ludzi wystąpią głównie w rejonie 

skrzyżowania z drogą wojewódzką. Do czasu wybudowania mostu komunikacja z Krynicą 

Morską może być poważnie utrudniona. Okresowo wzrośnie też obciążenie drogi ciężkim 

taborem samochodowym. 

 

Eksploatacji kanału towarzyszyć będą znacznie mniejsze uciążliwości dla ludzi i 

środowiska. Nieznacznie wzrośnie zanieczyszczenie powietrza w wyniku emisji spalin z 

silników napędowych jednostek pływających oraz hałas. W skali makro eksploatacja kanału 

może natomiast przynieść zauważalne oszczędności paliw, gdyż jedyna, dostępna obecnie 

droga wodna z morskiego portu w Elblągu do zachodnich portów bałtyckich przez Cieśninę 

Bałtijską jest o ponad 50 mil morskich dłuższa niż byłaby przez omawiany kanał. 

 

Ustanowiona prawem ochrona przyrody na obszarach Natura 2000 nie wyklucza z 

nich człowieka i jego działalności, niemniej strefa przybrzeżna Zalewu od Przebrna do ujścia 

Cieplicówki stanowi jeden z najważniejszych obszarów dla ptaków nielęgowych w granicach 

ostoi Zalewu Wiślanego, a jeziora przymorskie i zalewy, śródlądowe łąki i szuwary oraz 

nadmorskie wydmy szare zaliczane są do siedlisk priorytetowych w systemie Natura 2000. 
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Wynikające stąd uwarunkowania obligują do szczególnej dbałości o minimalizację ingerencji 

w środowisko przy wszelkich formach ludzkiej działalności. 

 

Wały przeciwpowodziowe 

 

W pełni więc uzasadnione wydają się wątpliwości i obawy przyrodników w 

odniesieniu do projektu budowy kanału żeglugowego przez Mierzeję Wiślaną. Równocześnie 

jednak niezrozumiały jest całkowity brak zastrzeżeń do innego, co najmniej porównywalnego 

pod względem negatywnych skutków dla środowiska, projektu budowy wałów 

przeciwpowodziowych w tym samym rejonie. Możliwe iż przyczyną tego jest spektakularny 

charakter pierwszego z nich, wtedy gdy budowa wałów przeciwpowodziowych wydaje się 

rutynową oczywistością. Tymczasem, urządzenie przeciwpowodziowe i drogi wodne 

pozwalające na żeglugę statków o nośności poniżej 1 350 ton zostały zaliczone do tej samej 

kategorii przedsięwzięć mogących znacząco oddziaływać na środowisko. 

 

W pierwotnej wersji projektu miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego 

wsi Kąty Rybackie przewidziano zarówno lokalizację kanału żeglugowego w rejonie 

Skowronek, jak i wałów przeciwpowodziowych wzdłuż Zalewu Wiślanego, na odcinku od 

zachodniej granicy Kątów aż do Przebrna [Talaga 2005]. Z uwagi na brak zgody lasów 

państwowych przebieg kanału wyłączony został z projektu planu, natomiast budowa wałów 

przeciwpowodziowych uzyskała wszystkie niezbędne uzgodnienia oraz pełną akceptację 

lokalnej społeczności. 

 

Konieczność ochrony ludzi i mienia osób zamieszkujących nadzalewową, nisko 

położoną część Kątów Rybackich determinuje budowę wałów przeciwpowodziowych w 

zachodniej części wsi. Przedłużenie tego wału na dalszym, ponad czterokilometrowym 

odcinku, od istniejącego portu rybackiego w Kątach do Przebrna nie znajduje żadnego 

racjonalnego uzasadnienia. Równoległa z linią brzegową Zalewu droga ze Stegny do Krynicy 

Morskiej prowadzona jest na nasypie o rzędnej korony około 2 m npm. Droga oddziela 

przydepresyjne, niezainwestowane i okresowo zalewane łąki i szuwary od niezagrożonych 

powodzią terenów wydmowych. Rozproszona, ekstensywna zabudowa mieszkaniowa i 

wypoczynkowa zlokalizowana jest u podnóża wydm, wyłącznie po północnej stronie tej drogi. 

Nadzalewowe łąki i szuwary, które przez lokalną ludność traktowane są na równi z 

wymagającymi rekultywacji nieużytkami, mają specyficzne przyrodnicze znaczenie dla ostoi 

ptactwa. 
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W projekcie planu przewidziano budowę wałów wzdłuż linii brzegowej Zalewu. Od 

portu rybackiego do Przebrna wał ten przebiegałby w odległości kilkunastu do około stu 

metrów od drogi wojewódzkiej. Przy budowie wału nastąpiłoby całkowite zniszczenie 

istniejącego biotopu na przestrzeni 10 do 15 hektarów. Konsekwencją budowy wału byłaby 

też zmiana warunków gruntowo-wodnych, a więc i siedliskowych w obszarze pomiędzy 

wałem a drogą, na powierzchni dalszych kilkudziesięciu hektarów. Połowa tych gruntów 

stanowi już własność prywatną, a ich właściciele, z oczywistych względów, będą dążyli do 

osuszenia i zmiany zagospodarowania. W projekcie planu omawiany teren, znajdujący się w 

bezpośrednim sąsiedztwie portu przeznaczony został na lokalizację usług turystycznych, a 

dalej aż do wschodniej granicy gminy, zakwalifikowany jako tereny zieleni parkowej oraz 

sportu i rekreacji. 

 

Podsumowanie 

 

Budowa kanału żeglugowego przez Mierzeję Wiślaną jest przedsięwzięciem 

kontrowersyjnym niemniej, jeżeli przesłanki polityczno-gospodarcze uzna się za zasadne, to 

zamiast negowania a priori tej inwestycji, warto byłoby zastanowić się nad możliwością 

osiągnięcia konsensusu między techniką a przyrodą. Szczególne znaczenie dla ochrony 

środowiska miałoby właściwe wkomponowanie kanału w krajobraz oraz ukształtowanie jego 

przebiegu w sposób adekwatny do otaczającej przestrzeni, przy równoczesnej minimalizacji 

funkcji całego przedsięwzięcia. Wskazane jest ograniczenie towarzyszącej infrastruktury, z 

wykluczeniem budowy portów i basenów jachtowych oraz zminimalizowanie przestrzeni 

zajętej na potrzeby budowy poprzez zastosowanie najlepszych dostępnych technik. 

Niezbędne też byłoby zidentyfikowanie i zabezpieczenie, bądź ewentualne przemieszczenie 

zbiorowisk objętych ochroną gatunkową oraz podjęcie działań mających na celu 

ograniczenie wpływu wód morskich na biocenozę Zalewu Wiślanego i ewentualne zasolenie 

wód gruntowych. Roboty ziemne i budowlane winny być prowadzone z należytą 

starannością, poza okresem lęgowym ptaków, ale także poza sezonem turystycznym. 

Ponadto wskazane byłoby utrzymanie ciągłości szlaków turystycznych i dróg migracji 

zwierząt wzdłuż Mierzei Wiślanej. Jednym z najważniejszych jednak postulatów wydaje się 

wprowadzenie zasady wywozu urobku z budowy kanału i pogłębiania toru wodnego poza 

obszary objęte ochroną, z kategorycznym zakazem zasypywania chronionych terenów 

nadzalewowych. 

 

Całkowicie innym zagadnieniem jest celowość i możliwość domknięcia przebiegu 

wałów przeciwpowodziowych wokół całego Zalewu Wiślanego. Problem ten winien być 

przedmiotem badań, uwzględniających nie tylko potrzeby społeczne, ale także 
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uwarunkowania wynikające z ustanowienia na tym akwenie specjalnej ochrony ptaków i 

siedlisk. Uwzględnienie w projekcie miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego 

wsi Kąty Rybackie przebiegu wałów przeciwpowodziowych wzdłuż całej strefy brzegowej 

wydaje się działaniem przedwczesnym. Z dużym prawdopodobieństwem można 

prognozować iż, po uchwaleniu tego planu, nawet przy rygorystycznym przestrzeganiu 

ewentualnego zakazu budowy obiektów kubaturowych, objęte ochroną siedliska 

nadzalewowe dosyć szybko przekształcone zostaną (i to bez naruszania prawa) w tereny 

rekreacyjne z przepiękną, mniej lub bardziej egzotyczną roślinnością, co byłoby jawną kpiną 

z ochrony środowiska przyrodniczego. Tym bardziej niezbędna wydaje się rzetelna, 

merytoryczna dyskusja ludzi nauki i techniki, prowadzona z szerokim udziałem lokalnych 

władz i społeczności, odnosząca się do planów, programów i przedsięwzięć, szczególnie 

realizowanych na obszarach objętych ochroną przyrody, w tym Natura 2000. 

 

Mgr Maria Ebelt, 

Ostaszewo 
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