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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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PO „Infrastruktura i Środowisko” - wybrane aspekty prognozy wpływu na środowisko 

dużych projektów transportowych 

 

Wstęp 

 Prognozowanie środowiskowych skutków realizacji projektów umieszczonych na 

indykatywnej liście Programu Operacyjnego „Infrastruktura i Środowisko” jest złożone i 

trudne, z bardzo wielu powodów. Świadczy o tym między innymi zawartość „Prognozy 

Oddziaływania na Środowisko Indykatywnego Wykazu Indywidualnych Projektów Dużych dla 

Programu Operacyjnego „Infrastruktura i Środowisko”1. Jednym z powodów trudności było 

prognozowanie oddziaływań projektów objętych wieloma osiami priorytetowymi związanymi z 

 

1 Projekt dokumentu końcowego skierowanego do konsultacji społecznych, PROEKO Sp. z o.o. we współpracy z EKO-
KONSULT BPD, czerwiec 2007 r. strona www.mrr.gov.pl 

biuro@ekokonsult.pl
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ochroną środowiska, ochroną przyrody, z różnymi sektorami transportu oraz 

bezpieczeństwem energetycznym. Stąd niełatwo było określić m.in. jednolite kryteria oceny. 

Wśród wymienionych kategorii projektów najwyższy poziom kolizyjności wykazują 

projekty z dziedziny transportu drogowego i kolejowego. Decyduje o tym ich 

wielkoprzestrzenny, linowy charakter, specyfika procesu inwestycyjnego oraz warunki 

funkcjonowania. 

 Spośród projektów transportowych Programu Operacyjnego „Infrastruktura i 

Środowisko”, dokonano wyboru projektów, które były przedmiotem szczególnego podejścia 

do ich oceny strategicznej (Rys. 1): 

• 8 projektów autostradowych o łącznej długości ponad 600 km, 

• 40 projektów budowy dróg ekspresowych o łącznej długości około 3 300 km (30 na 

liście podstawowej i 10 na liście rezerwowej), 

• 1 most drogowy (w Toruniu), 

• 17 projektów kolejowych obejmujących modernizację istniejących magistral 

kolejowych o łącznej długości ponad 1 700 km (11 na liście podstawowej i 6 na liście 

rezerwowej). 

 Ich realizacja wiąże się z potencjalnie najistotniejszymi oddziaływaniami 

środowiskowymi: trwale zmieniają przestrzeń, przecinają sieć powiązań przyrodniczych 

tworząc bariery dla swobodnej migracji organizmów. 

Indykatywna lista głównych projektów z zakresu infrastruktury transportowej jest 

specyficznym oraz nieostatecznym zbiorem przykładowych projektów. Dlatego nie stanowi 

ona zbioru domkniętego; jest bardziej indykatorem zamierzeń polityki inwestycyjnej państwa 

w tym obszarze. Stąd dla zapewnienia efektywności strategicznej oceny oddziaływania na 

środowisko ważne jest wyodrębnienie aspektów środowiskowych, mających podstawowe 

znaczenie dla kształtowania procesów równoważenia rozwoju w przestrzennym 

zagospodarowywaniu kraju i regionów, w utrzymaniu podstawowych procesów 

przyrodniczych oraz zachowaniu biologicznej różnorodności. 

Oddziaływania wymagające rozważenia na poziomie strategicznym zostały podzielone 

na następujące cztery kategorie: 

• uwarunkowania realizacji polityki spójności przestrzennej w relacjach wewnętrznych 

oraz w kontekście integralności terytorialnej Unii Europejskiej, 

• oddziaływania związane z międzynarodowymi zobowiązaniami Polski oraz polityką 

ekologiczną państwa, 

• czynniki wpływające na równoważenie rozwoju, szczególnie obejmujące zmiany 

nieodwracalne jak np. utrata spójności systemu obszarów chronionych, utrata 
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cennych siedlisk i różnorodności biologicznej oraz utrata produktywności lasów i 

gruntów uprawnych, 

• oszacowanie wybranych czynników uwzględnianych w ocenach na poziomie 

strategicznym: wody, gleby, lasy, krajobraz. 

 Istotą oceny przestrzennej alokacji inwestycji transportowych było określenie stopnia 

zgodności z polityką transportową, a przede wszystkim z polityką przestrzenną państwa. 

Odniesiono ją do procesów rozwoju systemu osadniczego kraju z uwzględnieniem 

podstawowych powiązań wewnątrz krajowych, powiązań zewnętrznych oraz relacji 

tranzytowych. 

 Na obecnym etapie oceny strategicznej projektów z listy indykatywnej, poza 

autostradami i niektórymi drogami ekspresowymi, nie są znane przebiegi wielu 

przebudowywanych dróg, w tym głównie lokalizowanych po „nowym śladzie”. Jako założenie 

podstawowe przyjęto zatem określanie stopnia wrażliwości danego komponentu środowiska, 

przez które przebiega trasa. W ocenie zagrożenia nie oceniano jak dany projekt będzie 

wpływał na analizowany komponent środowiska, ale na ile środowisko, przez które przebiega 

jest wrażliwe na zakłócenia. 

 Oceny zagrożenia środowiska jako całości dokonano poprzez odniesienie projektów 

do zwaloryzowanej przestrzeni kraju w aspekcie: 

­ systemów przyrodniczych (uwzględniono: obszary przyrodniczo cenne o 

najwyższych reżimach ochronnych: parki narodowe, rezerwaty przyrody i 

obszary objęte ochroną na podstawie międzynarodowych konwencji oraz sieć 

Natura 2000 i sieć ECONET-POLSKA), 

­ najwyższych klas bonitacyjnych gleb, 

­ cennych obszarów leśnych (z uwzględnieniem leśnych kompleksów 

promocyjnych), 

­ chronionego krajobrazu: parki krajobrazowe i obszary chronionego krajobrazu, 

­ zasobów użytkowych wód podziemnych (główne zbiorniki wód podziemnych). 

 Oceny zagrożenia poszczególnych komponentów dokonano w trójstopniowej skali 

przyjmując, że: 

3 - oznacza wysoki poziom potencjalnego zagrożenia dla analizowanego komponentu, 

2 - oznacza umiarkowany poziom potencjalnego zagrożenia dla analizowanego komponentu, 

1 - oznacza niski poziom potencjalnego zagrożenia dla analizowanego komponentu, 

0 - brak zagrożenia. 

Ze względu na skalę oceny i przyjęty sposób podejścia oraz wobec niesprecyzowanych 

przebiegów projektów drogowych nie analizowano szczegółowo takich aspektów jak wpływ 

na klimat akustyczny i stan aerosanitarny lub dziedzictwo kulturowe. Oddziaływania te 



 4 

powinny być skutecznie ograniczane na poziomie ocen oddziaływania na środowisko 

poszczególnych przedsięwzięć inwestycyjnych. 

Ze względu na szczególne zagrożenie dla systemu przyrodniczego kraju w wyniku 

realizacji tak licznych projektów drogowych i autostradowych oraz wobec zamierzeń 

modernizacyjnych linii kolejowych szczególną uwagę zwrócono na ocenę potencjalnego 

zagrożenia różnorodności biologicznej. Dla tej oceny przyjęto następujące założenia: 

• Obszary o najwyższym reżimie ochronnym uznaje się za najcenniejsze 

przyrodniczo rejony naszego kraju. Najwyższym reżimem ochronnym objęto 

parki narodowe i rezerwaty przyrody oraz pokrywające się częściowo z nimi 

obszary cenne w skali międzynarodowej, tj. rezerwaty biosfery UNESCO, 

obszary BSPA HELCOM2 oraz obszary wodno-błotne o znaczeniu 

międzynarodowym chronione na podstawie Konwencji Ramsarskiej. Ocena 

zagrożenia tych najcenniejszych elementów przyrodniczych w skali krajowej i 

międzynarodowej stanowiła pierwsze kryterium oceny zagrożenia 

bioróżnorodności. 

• Drugim kryterium oceny była analiza zagrożenia obszarów Natura 2000, które 

tworzą spójną międzynarodową sieć obszarów chronionych. Ze względu na to, 

że lista obszarów sieci Natura 2000 nie została jeszcze ostatecznie zamknięta w 

analizie za równorzędne uznano zarówno obszary już powołane jak i obszary 

tzw. potencjalne, czyli zgłoszone na „Shadow list” z 2004 i 2006 roku oraz 

system ostoi ptaków (IBA)3. 

• Trzecie kryterium oceny zagrożenia różnorodności biologicznej stanowiło 

potencjalne zagrożenie krajowej sieci ekologicznej ECONET-POLSKA, będącej 

wielkoprzestrzennym systemem obszarów węzłowych najlepiej zachowanych 

pod względem przyrodniczym i reprezentatywnych dla różnych regionów 

przyrodniczych kraju, wzajemnie ze sobą powiązanych korytarzami 

ekologicznymi, które zapewniają ciągłość więzi przyrodniczych w obrębie tego 

systemu. ECONET w sposób zhierarchizowany i kompleksowy waloryzuje 

przestrzeń kraju pod kątem zachowania bioróżnorodności obejmując m.in. 

najcenniejsze doliny rzeczne i obszary podmokłe, korytarze migracji zwierząt i 

walory krajobrazowe. ECONET nawiązuje również do systemu przyrodniczego 

krajów ościennych; pokrywa około 46% obszaru kraju. 

 

2 od ang. Baltic Sea Protected Areas HELCOM (Komisji Helsińskiej) 

3 IBA - ostoje ptaków o znaczeniu europejskim 
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 Łączne odniesienie się do tych kryteriów uznano za miarodajny wskaźnik określający 

potencjalną kolizyjność inwestycji liniowych z funkcjonowaniem najcenniejszych elementów 

systemu przyrodniczego kraju, których wyróżnikiem jest różnorodność biologiczna. 

Dla projektów modernizacji kolei również określono wartość przyrodniczą obszarów 

znajdujących się w jej zasięgu oddziaływań, w celu wskazania tych odcinków, które w 

ramach modernizacji powinny w sposób szczególny uwzględniać działania zachowujące 

spójność przyrodniczą obszarów cennych. Ze względu na to, że koleje wywołują mniejszą 

presję na środowisko oraz ze względu na charakter modernizacyjny tych projektów oceniono 

dla kolei tylko wpływ projektów na zagrożenie różnorodności biologicznej, przy czym przyjęto 

„łagodniejszą” miarę oceny dla wymienionych wyżej trzech kryteriów, tj.: obszarów o 

najwyższym reżimie ochronnym, sieci Natura 2000 i sieci ECONET-PL. 

 

Wyniki przeprowadzonej oceny 

 

Spójność przestrzenna 

 Ostatnie lata są okresem dyskusji nad kształtowaniem długookresowej polityki 

przestrzennej państwa oraz jej relacji z polityką regionalną, odzwierciedlającą zachodzące 

procesy społeczne i gospodarcze. Podstawowe działania, zgodne z polityką unijną i krajową 

winny koncentrować się na wyrównywaniu różnic w rozwoju regionów oraz umacnianiu 

korzystnych tendencji w rozwoju obszarów metropolitalnych poprzez m. in. umocnienie 

przestrzennej spójności powiązań społecznych i gospodarczych wewnątrz kraju oraz w 

relacjach międzynarodowych. Dlatego odnosząc się do indykatywnej listy priorytetowych 

projektów transportowych, w pierwszym rzędzie należy odnieść się do ich wpływu na 

kształtowanie powiązań w korytarzach transportowo-infrastrukturalnych. Ich kształtowanie, 

zgodnie z wymogami rozwoju zrównoważonego, może przyczynić się do powstania 

efektywnych osi rozwojowych w oparciu o istniejące powiązania funkcjonalne pomiędzy 

obszarami metropolitalnymi, ograniczając presję inwestycji infrastrukturalnych o znaczeniu 

krajowym na pozostałe tereny. 

 Rozmieszczenie obiektów infrastruktury transportowej - odcinków autostrad i dróg 

ekspresowych oraz magistrali kolejowych zdecydowanie pokrywa się z głównymi 

powiązaniami funkcjonalnymi oraz paneuropejskimi korytarzami transportowymi (Rys. 2). 

Rozmieszczenie projektów nawiązuje do realizowanej obecnie sieci autostrad i dróg 

ekspresowych oraz istniejącego układu magistrali kolejowych łączących ośrodki 

metropolitalne pomiędzy sobą oraz z ośrodkiem stołecznym. W proponowanym układzie 

projektów transportowych Warszawa ma szansę poprawy powiązań transportowych z 
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głównymi ośrodkami administracyjnymi kraju oraz ważnymi ośrodkami europejskimi, przez co 

mogłaby uzyskać rolę głównego węzła komunikacyjnego środkowej Europy. 

Równolegle do wschodniej granicy kraju proponuje się budowę trasy łączącej kraje 

nadbałtyckie, Białystok, Lublin i Rzeszów ze Słowacją i południem Europy. Trasa ta 

wykracza poza układ korytarzy transportowych, choć w przyszłości może uzyskać 

odpowiednią rangę. 

W przypadku transportu kolejowego wpisuje się on w układ paneuropejskich 

korytarzy transportowych tworząc realną alternatywę dla transportu drogowego zarówno w 

relacjach krajowych jak i tranzytowych. Uzupełnieniem, dla mniej kolizyjnego ze 

środowiskiem i zagospodarowaniem, transportu kolejowego są projekty obejmujące: 

rozbudowę i modernizację istniejących portów lotniczych z obsługą komunikacyjną szynową 

oraz budowę nowych linii metra w Warszawie, rozbudowę terminali portowych wraz z 

niezbędną infrastrukturą transportową (drogową lub kolejową). 

 Realizacja projektów transportowych z listy indykatywnej umożliwia polskim regionom 

włączenie się w system powiązań społecznych i gospodarczych w skali ponadkrajowej. 

Pozwala to na zniwelowanie peryferyjnego położenia Polski w obrębie Unii Europejskiej 

pomimo centralnego, w sensie geograficznym położenia na kontynencie. 

 

Potencjalne zagrożenie środowiska 

Wyniki oceny projektów drogowych przedstawiono syntetycznie na wykresie 1. 
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Wykres 1. Wykres zróżnicowania potencjalnego zagrożenia środowiska w wyniku 

realizacji projektów infrastruktury drogowej PO „Infrastruktura i Środowisko” 
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Analizując zagrożenie środowiska jako całości należy stwierdzić, że tylko trzy projekty 

drogowe otrzymały najwyższą ocenę potencjalnego zagrożenia środowiska jako całości, przy 

czym żaden z projektów nie otrzymał oceny maksymalnej 21 punktów; są to: 

155 - przebudowa do parametrów drogi ekspresowej S8, odcinek Białystok - granica 

państwa (17 punktów), 

200 - budowa drogi S7, odcinek Radom (Jedlińsk) - Jędrzejów (16 punktów), 

205 - budowa drogi S19, odcinek Kraśnik - Stobierna (16 punktów). 

Potencjalne zagrożenie różnorodności biologicznej 

 Ocena łączna umożliwia pokazanie skali zagrożenia środowiska jako całości, jednak 

ze względu na konieczność uchwycenia zagrożenia bioróżnorodności poniżej 

zaprezentowano wyniki z łącznej oceny tylko trzech kryteriów: najwyższego reżimu ochrony, 

sieci Natura 2000 i sieci ECONET-PL oddzielenie dla projektów drogowych i kolejowych. 

 Analizując projekty drogowe (w tym autostradowe) na liście indykatywnej należy 

stwierdzić, że omijają one najcenniejsze w skali międzynarodowej obszary tj. parki 

narodowe, rezerwaty biosfery oraz obszary wodno-błotne Ramsar. Wyjątek stanowi projekt 

nr 155, który przecina fragment Wigierskiego Parku Narodowego. 

 Zagrożenie dla różnorodności biologicznej w wyniku realizacji projektów infrastruktury 

transportowej z listy indykatywnej PO „Infrastruktura i Środowisko” pokazano na wykresie 2 i 

rysunku 3. 
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Wykres 2. Wykres zróżnicowania potencjalnego zagrożenia bioróżnorodności w 

wyniku realizacji projektów infrastruktury drogowej PO „Infrastruktura i Środowisko 
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Zagrożenie dla różnorodności biologicznej w wyniku realizacji projektów kolejowych 

infrastruktury transportowej z listy indykatywnej PO „Infrastruktura i Środowisko” 

przedstawiono w formie wykresu (Wyk. 3) i mapy (Rys. 4). 
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Wykres 3. Wykres zróżnicowania potencjalnego zagrożenia bioróżnorodności w 

wyniku realizacji projektów infrastruktury kolejowej PO „Infrastruktura i Środowisko” 

 

 

Podsumowanie 

 Z analizy oceny projektów drogowych można wnioskować, że spośród czterdziestu 

dziewięciu projektów drogowych tylko 9 uznano za szczególnie zagrażające utrzymaniu 

różnorodności biologicznej kraju. Są to projekty z listy indykatywnej o numerach: 

155 - przebudowa do parametrów drogi ekspresowej S8, odcinek Białystok - granica 

państwa, 

147 - budowa drogi ekspresowej S7, odcinek Elbląg (S22) - Olsztynek (S51), 

131 - budowa autostrady A1 odcinek Nowe Marzy - Toruń, 

141 - budowa drogi S3, odcinek Szczecin - Gorzów Wielkopolski, 

200 - budowa drogi S7, odcinek Radom (Jedlińsk) - Jędrzejów, 

205 - budowa drogi S19, odcinek Kraśnik - Stobierna, 

207 - budowa drogi S19, odcinek Lutoryż - Barwinek, 

213 - przebudowa drogi nr 16 Olsztyn - Augustów, 

216 - przebudowa do parametrów drogi ekspresowej S8, odcinek Wyszków - Białystok. 
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Najwyższe oceny wynikają z nałożenia się wszystkich trzech analizowanych 

aspektów ochrony różnorodności biologicznej i oznaczają, że realizacja tych dróg będzie 

wymagała: 

• dla projektu nr 131 (autostrada A1 na odcinku Nowe Marzy - Toruń) dodatkowych analiz 

wpływu projektu na system obszarów cennych przyrodniczo i ich powiązań oraz 

zastosowania w wyniku tych analiz wszelkich dostępnych rozwiązań projektowych, które 

umożliwią wyeliminowanie zagrożenia przerwania łączności ekologicznej korytarzy 

migracyjnych oraz utraty najcenniejszych gatunków i siedlisk, łączenie z działaniami 

kompensacji przyrodniczej, wymaganymi na obszarach Natura 2000; 

• dla pozostałych ośmiu projektów przeprowadzenia analiz wariantowych lokalizacji tych 

dróg w skali ponadregionalnej w celu wyłonienia najkorzystniejszego przebiegu z punktu 

widzenia minimalizowania skutków przyrodniczych i ochrony bioróżnorodności, a 

następnie zastosowania wszelkich dostępnych rozwiązań projektowych, które umożliwią 

wyeliminowanie zagrożenia przerwania łączności ekologicznej korytarzy migracyjnych 

oraz utraty najcenniejszych gatunków i siedlisk, łączenie z działaniami kompensacyjnymi. 

 Spośród analizowanych projektów drogowych 12 uznano za umiarkowanie 

zagrażające bioróżnorodności, co oznacza że ingerują one w środowisko przyrodnicze 

charakteryzujące się dosyć wysoką wrażliwością na możliwość zakłócenia funkcjonowania 

cennych obszarów przyrodniczych. Projekty te mogą zatem tworzyć dosyć istotne bariery w 

utrzymaniu powiązań przyrodniczych między najcenniejszymi obszarami kraju. Są to 

projekty: 

202 - przebudowa drogi do parametrów drogi ekspresowej S19 odcinek Białystok - 

Międzyrzecz Podlaski, 

208 - budowa tunelu między wyspami Uznam i Wolin w Świonoujściu, 

138 - budowa autostrady A18, odcinek Olszyna - Golnice (przebudowa jezdni południowej), 

142 - budowa drogi S3, odcinek Gorzów Wielkopolski - Nowa Sól, 

144 - budowa drogi S3, odcinek Legnica - Lubawka, 

149 - budowa drogi S7, odcinek Płońsk (S10) - Warszawa (S8), 

214 - przebudowa drogi krajowej nr 12/74 do parametrów drogi ekspresowej Piotrków 

Trybunalski - Sulejów - Opatów, 

132 - budowa autostrady A1 odcinek Toruń - Stryków, 

134 - budowa autostrady A2 odcinek węzeł „Lubelska” - Siedlce, 

135 - budowa autostrady A4 odcinek Kraków - Tarnów, odcinek węzeł „Szarów” - węzeł 

„Krzyż”, 

152 - budowa drogi S8, odcinek Syców - autostrada A1, 

165 - budowa mostu drogowego w Toruniu wraz z drogami dojazdowymi. 
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Dla wymienionych projektów o umiarkowanym poziomie zagrożenia dla 

różnorodności biologicznej proponuje się aby na etapie przygotowania projektu i 

występowania o decyzję środowiskową ocenić wpływ na system obszarów chronionych i ich 

powiązań oraz zastosować wszelkie dostępne rozwiązania projektowe, ograniczające 

ingerencję w środowisko. 

 Pozostałe 28 projektów drogowych oceniono jako najmniej zagrażające zachowaniu 

różnorodności biologicznej. Należy podkreślić, że najniższa ocena nie wskazuje, że dany 

projekt będzie najmniej wpływał na środowisko przyrodnicze, a jedynie że przebiega przez 

teren, którego walory przyrodnicze z punktu widzenia zachowania różnorodności biologicznej 

kraju i Europy zostały ocenione jako najmniej wrażliwe. 

 Ze względu na modernizacyjny charakter żaden z projektów kolejowych nie został 

zaliczony jako stwarzający najwyższe zagrożenie dla różnorodności biologicznej. Do 

projektów o umiarkowanym zagrożeniu zaliczono tylko cztery projekty: 

• 170/2 - modernizacja linii E59 Wrocław - Poznań - Szczecin - Świnoujście, II etap: 

odcinek Rawicz - Poznań, 

• 173, 194 - modernizacja linii CE 59 Wrocław - Zielona Góra - Rzepin - Szczecin, 

I etap (linia dedykowana dla ruchu towarowego), 

• 191 - modernizacja linii nr 7 Warszawa - Lublin - Dorohusk wraz z remontem linii nr 

13 na odcinku Pilawa - Mińsk Mazowiecki, 

• 193 - dostosowanie Centralnej Magistrali Kolejowej do prędkości 250 km/h na 

odcinku Grodzisk Mazowiecki - Zawiercie. 

 Dla tych projektów należy zalecić wykonanie na etapie przed uzyskaniem decyzji 

środowiskowej, analizy stopnia ingerencji w obszary cenne dla zachowania różnorodności 

biologicznej, a następnie uwzględnić w projekcie budowlanym rozwiązania poprawiające 

spójność przyrodniczą obszarów cennych rozciętych obecnym przebiegiem linii kolejowej. 

Takie podejście umożliwia osiągnięcie efektu poprawy stanu środowiska, które wyraźnie 

akcentowane jest w dokumentach określających politykę spójności UE. 

 

Mgr Magdalena Kiejzik-Głowińska, 

Dr inż. Andrzej Tyszecki, 

Mgr Hanna Wielicka, 

EKO-KONSULT, Gdańsk 
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Rysunek 1. Projekty drogowe i kolejowe z listy indykatywnej PO „Infrastruktura i 

Środowisko” na tle ośrodków metropolitalnych i planowanego układu autostrad 

 

Rysunek 2. Rozmieszczenie projektów drogowych i kolejowych na tle korytarzy 

transportowych 

 

Rysunek 3. Potencjalne zagrożenie różnorodności biologicznej w wyniku realizacji 

projektów drogowych z listy indykatywnej PO „Infrastruktura i Środowisko” 

 

 

Rysunek 4. Potencjalne zagrożenie różnorodności biologicznej w wyniku realizacji 

projektów kolejowych z listy indykatywnej PO „Infrastruktura i Środowisko” 

 

 


