
Artykuł pochodzi z archiwalnych zasobów firmy EKO-KONSULT sp. z o.o. 80-557 Gdańsk, ul. 

Narwicka 6. 

Wszystkie prawa zastrzeżone. 

Korzystanie za zgodą firmy EKO-KONSULT biuro@ekokonsult.pl 

 

 

 

 

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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Rozbudowa dróg i autostrad - szansa dla rozwoju 

Zagrożenie dla powiązań przyrodniczych 

 

WPROWADZENIE 

Niniejszy artykuł powstał na podstawie „Prognozy oddziaływania na środowisko dla 

Programu budowy dróg krajowych na lata 2008-2012”1 wykonanej na zlecenie Ministerstwa 

Infrastruktury przez konsorcjum trzech firm: PROEKO CDM z Warszawy oraz EK-KOM z 

Krakowa i EKO-KONSULT z Gdańska. 

„Program budowy dróg krajowych na lata 2008-2012” zaakceptowany został przez Radę 

Ministrów 25 września 2007 roku. Zgodnie z przepisami obowiązującej wówczas ustawy Prawo 

ochrony środowiska, program wymagał sporządzenia prognozy oddziaływania na środowisko 

oraz przeprowadzenia postępowania w sprawie strategicznej oceny oddziaływania na 

środowisko, w tym również konsultacji z udziałem społeczeństwa. Niniejszy artykuł koncentruje 

się na wybranych aspektach prognozy oddziaływania na środowisko. Dotyczą one przede 

 
1 Wersja wstępna Prognozy dostępna jest na stronach www.mi.gov.pl oraz www.gddkia.gov.pl, wersja 

ostateczna Prognozy dostępna jest w Ministerstwie Infrastruktury (nie jest dostępna w Internecie) 

biuro@ekokonsult.pl
http://www.mi.gov.pl/
http://www.gddkia.gov.pl/


wszystkim aspektów funkcjonalno-przestrzennych w skali makro oraz wybranych aspektów 

przyrodniczych, szczególnie w kontekście zachowania ważnych powiązań przyrodniczych. 

Oprócz przytoczonego wyżej Programu wykorzystano „Program budowy i uruchomienia 

przewozów Kolejami Dużych Prędkości w Polsce” opracowany w Ministerstwie Infrastruktury w 

czerwcu 2008 roku oraz „Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku”, 

opracowany przez Ministerstwo Infrastruktury w sierpniu 2008 roku. Są to dokumenty 

programujące realizację inwestycji kolejowych, które razem z planowanymi drogami mogą 

powodować kumulowanie się negatywnych oddziaływań na funkcjonowanie powiązań 

przyrodniczych w skalach makroprzestrzennych. 

W aspekcie powiązań funkcjonalnych na poziomie kraju wykorzystano opracowania 

studialne do Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju opracowywanej przez 

Ministerstwo Rozwoju Regionalnego. 

Szczególną uwagę w zakresie zagrożenia dla różnorodności biologicznej poświęcono 

analizie możliwości osłabienia lub utraty ważnych powiązań przyrodniczych w skali kraju w 

wyniku realizowanych i planowanych do realizacji autostrad i dróg ekspresowych łącznie z 

kolejami dużych prędkości i kolejami modernizowanymi do dużych prędkości, stanowiącymi 

silne bariery migracyjne dla zwierząt. Jest to szczególnie ważny problem w kontekście toczącej 

się obecnie dyskusji o tworzeniu korytarzy ekologicznych oraz możliwości i formach ochrony, 

jakimi powinny być objęte. Łączne rozpatrywanie planowanej sieci autostrad i dróg 

ekspresowych z kolejami dużych prędkości (zakłada się docelowe prędkości nie mniejsze niż 

300 km/h) i kolejami modernizowanymi do prędkości w przedziale 200 - 300 km/h jest 

uzasadnione co najmniej z kilku powodów: 

• dotychczas nie analizowano łącznego wpływu na środowisko rozwoju transportu drogowego i 

kolejowego w kontekście możliwości kumulowania się efektu barierowego; 

• w sytuacji bliskiego sąsiedztwa dróg o dużym natężeniu ruchu i kolei o dużym natężeniu 

ruchu nie da się rozwiązać problemu utrzymania istniejących powiązań przyrodniczych 

poprzez projektowanie przejść dla zwierząt bez wsparcia planowania przestrzennego w 

skalach regionalnych i podejmowania wspólnych działań dla utrzymania drożności szlaków 

migracyjnych dla zwierząt; 

• jeżeli prace nad rozwiązaniem tego problemu nie zostaną pilnie podjęte, wobec trwającego 

rozwoju infrastruktury drogowej i kolejowej, może dojść do znacznych nieodwracalnych strat 

w środowisku przyrodniczym; dotyczy to szczególnie dużych ssaków migrujących na 

znaczne odległości. 

O „PROGRAMIE BUDOWY DRÓG KRAJOWYCH NA LATA 2008-2012” 

Zgodnie z zapisami Programu, kompleksowa przebudowa sieci dróg w Polsce 

planowana jest do 2020 roku, z podziałem na trzy okresy: 2004-2007, 2008-2012 (część 

projektów znajduje się już w trakcie realizacji, w tym zakończenie i/lub kontynuacja prac z 

poprzedniego okresu) oraz 2013-2020. Analizowany Program stanowi zatem dokument 

wykonawczy odnoszący się do realizacji części szerszego programu inwestycyjnego 

kształtującego „docelowy” system dróg krajowych. W odniesieniu do podstawowej sieci 

drogowej w latach 2008-2012 projektowane zadania koncentrować się mają na: 

− stworzeniu sieci autostrad o łącznej długości około 1 100 km (w tym odcinki budowane w 



systemie partnerstwa publiczno-prywatnego), 

− stworzeniu sieci dróg ekspresowych o łącznej długości około 1 874 km, 

− wzmacnianiu nośności dróg krajowych do 115 kN/oś, 

− budowie 54 obwodnic drogowych w miejscowościach o wysokiej uciążliwości ruchu 

tranzytowego, z zachowaniem dbałości o ochronę tych obejść przed nową zabudową, 

− przebudowie wybranych odcinków dróg krajowych pod kątem poprawy bezpieczeństwa 

ruchu, w tym uruchomienie Programu „uspokojenia ruchu” na przejściach dróg przez 

małe miejscowości oraz na jednopoziomowych skrzyżowaniach z trasami kolejowymi 

(przejazdach), 

− poprawie warunków przejazdu dla ruchu tranzytowego i obsługi ruchu w obszarach 

metropolitalnych i dużych miastach, 

− poprawie stanu utrzymania dróg krajowych, tak by w 2013 roku co najmniej 75% sieci 

dróg krajowych osiągnęło stan dobry. 

Zgodnie z Programem, w okresie do 2012 roku, w ramach tworzenia podstawowej sieci 

dróg szybkiego ruchu zakłada się realizację następujących priorytetów inwestycyjnych: 

− autostrada A1 - sukcesywna budowa odcinków na całej długości trasy autostrady (Gdańsk 

- Toruń - Łódź - Piotrków Trybunalski - Częstochowa - Gliwice - Gorzyczki), 

− autostrada A2 - zakończenie budowy na odcinku Świecko - Poznań - Łódź - Warszawa 

(odcinek Warszawa - Siedlce realizowany będzie do roku 2014), 

− autostrada A4 - zakończenie prac budowlanych na odcinkach Granica Państwa - 

Jedrzychowice - Krzyżowa - Legnica - Wrocław - Opole - Gliwice - Katowice - Kraków; 

sukcesywna budowa na odcinku Kraków - Tarnów - Rzeszów - Korczowa - Granica 

Państwa, 

− droga ekspresowa S3 - budowa odcinków Szczecin - Parnica - Gorzów Wielkopolski - 

Zielona Góra - Legnica - Lubawka (odcinek Nowa Sól - Legnica realizowany będzie do roku 

2013), 

− droga ekspresowa S5 - budowa odcinków Nowe Marzy - Gniezno - Poznań (węzeł 

„Kleszczewo”) oraz Poznań (A-2 węzeł „Głuchowo”) - Wrocław (A-8 węzeł „Widawa”), 

− droga ekspresowa S7 - zakończenie budowy na odcinku Gdańsk - Elbląg - Olsztynek - 

Płońsk - Warszawa - Grójec - Białobrzegi - Jedlińsk - Jędrzejów -Kraków oraz na odcinku 

Myślenice - Lubień - Rabka, 

− droga ekspresowa S8 - budowa odcinka Wrocław Psie Pole - Syców - Kępno - Sieradz - 

A1 (Łódź) oraz Piotrków Trybunalski - Warszawa - Ostrów Mazowiecka - Zambrów - 

Białystok; odcinek Białystok - Augustów - Budzisko realizowany będzie do 2015 roku, 

− droga ekspresowa S17 - budowa na odcinku Warszawa (węzeł „Zakręt”) - Garwolin - 

Lublin - Piaski, 

− droga ekspresowa S19 - budowa na odcinku Stobiernia - Lutoryż - Barwinek; odcinek 

Białystok - Międzyrzec Podlaski - Lubartów - Kraśnik - Stobiernia realizowany będzie do 

roku 2014, 

− droga ekspresowa S69 - zakończenie budowy odcinka Bielsko Biała - Żywiec - Zwardoń. 

Wydaje się zasadne w tym miejscu uzupełnienie o dodatkowe informacje, pozwalające 

lepiej zobrazować skalę i skutki przedsięwzięć inwestycyjnych przewidzianych do realizacji w 

ramach Programu, na tle już istniejącej w Polsce infrastruktury drogowej. 



Według stanu na dzień 31 grudnia 2006 r. w Polsce zaewidencjonowanych było 381 tys. 

km dróg, w tym 253 tys. km dróg o nawierzchni twardej i 127 tys. km o nawierzchni gruntowej. 

W systemie tym funkcjonuje około 700 km autostrad oraz około 400 km dróg oznaczonych jako 

drogi ekspresowe. System tzw. dróg krajowych, zapewniających komunikację międzynarodową 

i wewnątrzkrajową, w tym pomiędzy dużymi miastami oraz ogólnodostępnymi przejściami 

granicznymi, których jest obecnie 93, mają łączną długość 18 255 km. W perspektywie 2012 

roku powinno powstać dodatkowo około 632 km autostrad budowanych ze środków publicznych 

(ponadto powstanie około 473 km autostrad wybudowanych w systemie partnerstwa publiczno-

prywatnego), około 1,9 tys. km dróg ekspresowych oraz co najmniej 54 obwodnice o łącznej 

długości 428 km. Zostaną także wzmocnione, bądź przebudowane drogi krajowe o łącznej 

długości 1 560 km. Realizacja Programu spowoduje więc wzrost całkowitej długości dróg o 

nawierzchni twardej o około 1,2% natomiast w odniesieniu do kategorii dróg krajowych o ponad 

15%. 

Należy podkreślić, że zamierzenia zebrane w Programie są w pełni zgodne z zapisami 

Strategii Rozwoju Kraju oraz konkretyzującej ją Narodowej Strategii Spójności (Narodowe 

Strategiczne Ramy Odniesienia), opracowanej przez rząd w końcu 2006 r. i zaakceptowanej 

niespełna pół roku później przez Komisję Europejską. Wpisują się one także w cele określone w 

aktualnej Polityce Ekologicznej Państwa, gdzie podkreśla się potrzebę zmniejszenia 

uciążliwości komunikacyjnych, w tym przede wszystkim ograniczenie narażenia mieszkańców 

miast na hałas i zanieczyszczenia komunikacyjne, poprzez budowę obwodnic, poprawę 

płynności oraz poprawną organizację ruchu pojazdów. 

TROCHĘ HISTORII 

Kształtowanie planowanego docelowego układu podstawowych dróg krajowych 

charakteryzuje się znaczną bezwładnością, ale też i ciągłością w planowaniu. Jego pewne 

założenia powstały jeszcze w okresie międzywojennym. Natomiast proponowany docelowy 

równoleżnikowo-południkowy układ autostrad skonkretyzował się w latach 70. ubiegłego 

stulecia, w ramach projektu UNDP „Rozwój sieci drogowej w Polsce”. W 1985 roku rząd 

zaakceptował „Koncepcję rozwoju autostrad i dróg ekspresowych”. Projekt ten obejmował trzy 

autostrady: 

A1 - Transeuropejska Autostrada Północ-Południe [TAPP] ze Skandynawii przez Gdańsk - Łódź 

- Śląsk do Czech i na południe Europy, 

A2 - Autostrada z Paryża i Berlina przez Poznań - Łódź - Warszawę do Moskwy, 

A4 - Autostrada z Drezna przez Wrocław - Katowice - Kraków do Lwowa i Kijowa. 

W 1993 roku rząd uchwalił Program Budowy Autostrad, w którym w stosunku do 

programu z 1985 roku dodano autostradę A3 ze Szczecina przez Zieloną Górę do Legnicy i 

dalej do Pragi. 

W 1994 roku podczas konferencji na Krecie ustalono przebieg paneuropejskich 

korytarzy transportowych (sieć TEN-T). Przez Polskę, ze względu na jej centralne położenie na 

kontynencie ustanowiono prostopadle przecinające się korytarze transportowe: 

I  Helsinki - Tallin - Ryga - Kowno - Warszawa, z odgałęzieniem korytarza IA: Ryga - 

Królewiec - Gdańsk, 

II  Berlin - Warszawa - Moskwa, 



III  Berlin - Wrocław - Kraków - Lwów - Kijów, 

VI  Gdańsk - Łódź - Katowice - Bratysława - Wiedeń. 

Ponadto postulowano korytarz Gdańsk (Bałtyk) - Odessa (Morze Czarne), który 

ostatecznie nie został przesądzony. 

Układ kierunkowy autostrad i dróg ekspresowych określiło rozporządzenie Rady 

Ministrów z dnia 15 maja 2004 roku. Obejmuje ono 2 100 km autostrad oraz około 5 000 km 

dróg ekspresowych. 

 Ostatnie oficjalne dokumenty rządowe dotyczące rozwoju sieci dróg krajowych to: 

− rozporządzenie Rady Ministrów z dnia 13 lutego 2007 roku w sprawie autostrad i dróg 

ekspresowych, 

− Program budowy dróg krajowych na lata 2008-2012, zaakceptowany przez Radę 

Ministrów 25 września 2007 roku. 

Dokumenty te uwzględniają, jako podstawę rozwoju docelowej sieci dróg krajowych, 

układ trzech autostrad A1, A2 i A4 oraz stopniowo modyfikowaną propozycję rozbudowy sieci 

dróg ekspresowych. Program budowy dróg krajowych realizowany w latach 2008-2012 należy 

traktować, jako etap realizacji docelowej sieci autostrad i dróg ekspresowych wraz z 

obwodnicami miast nie mający przestrzennej alternatywy. Wariantowanie Programu dotyczy 

przede wszystkim kolejności (sekwencji) realizacji, a co zatem idzie okresu czasu, do uzyskania 

konkretnych efektów funkcjonalnych w wyniku oddawanych do dyspozycji poszczególnych 

połączeń transportowych. 

POLSKA W PRZESTRZENI EUROPEJSKIEJ 

 Polska należy do tych państw europejskich, których przestrzeń zachowuje podstawowe 

cechy wykształcone historycznie, w procesach sięgających od kilku dekad do kilku stuleci. 

Ostatnie dwie dekady, związane z przemianami zapoczątkowanymi w 1989 roku zaowocowały 

zbiorem ważnych, nowych jakościowo czynników, wpływających na kształtowanie polskiej 

przestrzeni. Należą do nich procesy wywołane zmianą modelu społeczno-gospodarczego oraz 

członkostwem w Unii Europejskiej. 

 W porównaniu z innymi krajami, o podobnej strukturze przestrzennej wyznaczonej 

policentrycznością przestrzeni oraz zrównoważonym rozmieszczeniem sieci osadniczej, Polska 

posiada gęstą sieć kolejową oraz względnie gęstą sieć dróg publicznych. Odrębnym problemem 

są parametry i jakość infrastruktury transportowej daleko odbiegająca od standardów 

europejskich. 

 Niska jakość infrastruktury transportowej i technicznej zdecydowanie obniżają 

funkcjonalną racjonalność polskiej przestrzeni, co pogłębia peryferyjność położenia Polski w 

przestrzeni Unii Europejskiej. 

 Ogólną, potencjalną dostępność komunikacyjną naszego kraju z UE ocenia się jako 

niską lub złą. Umiarkowanie dobrze są skomunikowane z Europą największe miasta położone w 

zachodniej części kraju: Szczecin, Poznań i Wrocław (komunikacja lądowa) oraz Warszawa 

(komunikacja lotnicza). 



Inną, charakterystyczną cechą polskiej przestrzeni jest niska gęstość połączeń drogami 

szybkiego ruchu największych polskich miast, w tym przede wszystkim obszarów 

metropolitalnych. Pod tym względem zachodnia część kraju jest bardziej uprzywilejowana w 

porównaniu z innymi regionami, a szczególnie położonymi na wschód od Wisły. 

Pomimo upływu 90 lat od rozbiorów oraz przesunięcia granic po drugiej wojnie światowej 

Polska nie osiągnęła dojrzałej spójności wewnętrznej przestrzeni kraju. Z punktu widzenia 

politycznego i gospodarczego w coraz mniejszym stopniu Polska odgrywa rolę zwornikową na 

styku między Wschodem i Zachodem. Z punktu widzenia infrastruktury transportowej jesteśmy 

krajem, który stanowi barierę komunikacyjną w relacjach wschód - zachód i północ - południe, 

co nie oznacza, że model kraju tranzytowego jest najbardziej pożądanym społecznie i 

gospodarczo. 

 

 

Rysunek 1. Kształtujący się schemat struktury przestrzennej Polski w ostatniej dekadzie 

XX wieku 

Źródło: IGiPZ PAN: Przestrzenne zagospodarowanie Polski na początku XXI wieku, Warszawa, 2006 r. 

 

 

Równocześnie w okresie minionej dekady, przede wszystkim pod wpływem czynników 

natury zewnętrznej, obserwowano rozwój zróżnicowania regionalnego i przyspieszenie 

procesów gospodarczych w obrębie trójkąta, opartego o granicę zachodnią od Szczecina po 

Wrocław, z główną osią rozwojową od Poznania do Warszawy (Rys. 1). Jednakże z czasem, na 

podstawie zaobserwowanych tendencji w procesach społecznych, gospodarczych i 

przestrzennych większość ekspertów skłoniła się do poglądu, że bardziej prawdopodobnym jest 

schemat rozwoju kraju z rdzeniem szybkiego rozwoju w centralnej części kraju, ograniczony 

pięciobokiem: Trójmiasto, Poznań, Wrocław, Kraków, Warszawa. W skład tego rdzenia 

gospodarczego wchodzą również Łódź, konurbacja górnośląska oraz aglomeracja bydgosko-

toruńska (Rys. 2). 

 

 

Rysunek 2. Schemat przekształceń struktury przestrzennej Polski w pierwszych latach 

XXI wieku 

Źródło: IGiPZ PAN: Przestrzenne zagospodarowanie Polski na początku XXI wieku, Warszawa, 2006 r. 

 

 

Z punktu widzenia zagospodarowania przestrzennego, w realizowanej w skali Unii 

Europejskiej polityce strukturalnej szczególne znaczenie przypada zasadzie spójności: 

gospodarczej, społecznej i terytorialnej. Spójność gospodarcza rozumiana jest jako 

zmniejszanie dysproporcji w poziomie rozwoju gospodarczego pomiędzy obszarami bogatymi i 



biednymi. Spójność społeczna rozumiana jest jako zmniejszenie zróżnicowań w wykorzystaniu 

kapitału ludzkiego pomiędzy różnymi obszarami. Spójność terytorialna (przestrzenna) 

rozumiana jest jako eliminowanie barier dostępności do regionów peryferyjnych poprzez ich 

lepsze skomunikowanie z centralnymi obszarami Unii. Spójność terytorialna jest mierzona 

czasem przejazdu do danego obszaru komunikacją lotniczą, kolejową i drogową. 

Polityka przestrzenna Unii Europejskiej realizowana poprzez Europejską Perspektywę 

Rozwoju Przestrzennego (European Spatial Development Perspective - ESDP) oparta jest na 

następujących zasadach: 

• policentrycznego rozwoju przestrzennego, przy wzroście znaczenia węzłowych elementów 

układu osadniczego oraz nowych relacji wieś - miasto, 

• rosnącej roli pasm infrastruktury o znaczeniu europejskim łączących obszary metropolitalne, 

• zapewnienia równości w dostępie do infrastruktury i wiedzy, 

• zrównoważonego rozwoju, rozważnego zarządzania dziedzictwem naturalnym i kulturowym. 

Zewnętrzne uwarunkowania związane z procesami europejskiej integracji i globalizacji 

mogą mieć dla polskiej przestrzeni różnorodny wymiar: europejski, bilateralny lub 

przygraniczny. Chociaż Polska od maja 2004 roku jest członkiem UE jednak integracja w 

układach przestrzennych będzie procesem długotrwałym z powodu m.in. niedostatecznej 

infrastruktury transportowej. Paradoksalnie, Polska pomimo centralnego położenia na 

kontynencie jeszcze długo będzie znajdować się w pozycji kraju peryferyjnego, co szczególnie 

może dotknąć regiony położone na wschód od linii Wisły. Gotowość i zdolność rozwijania 

powiązań międzynarodowych jest jedną z determinant przyszłego rozwoju gospodarczego 

ściśle związaną z unowocześnieniem infrastruktury transportowej kraju. Z tego punktu widzenia 

szansę na szybką integrację z gospodarką światową i europejską mają polifunkcyjne obszary 

metropolitalne, zachodnie pogranicze oraz wybrane ośrodki regionalne, miejsca lokowania 

zagranicznych inwestycji oraz centra turystyczne. 

Realizacja Programu wraz z innymi działaniami w sektorze transportu już w obecnym 

okresie programowania (2007-2013) istotnie poprawi spójność terytorialną całego kraju oraz 

zapewni zdecydowaną poprawę dostępności głównych ośrodków krajowych z regionami „starej” 

UE. 

 

PRZESTRZEŃ PRZYRODNICZA 

W „Prognozie oddziaływania na środowisko Programu budowy dróg krajowych na lata 

2008-2012” odniesiono się przede wszystkim do potencjalnych kolizji z obszarami o najwyższej 

randze ochronnej oraz do kolizji ze szlakami migracyjnymi zwierząt, jako jednego z istotnych 

elementów powiązań przyrodniczych, na które w dużej skali mogą oddziaływać drogi. 

Analizowano wpływ na wybrane obszary objęte ochroną na podstawie ustawy o ochronie 

przyrody. Ze względu na skalę opracowania analizowano obszary najcenniejsze dla 

zachowania różnorodności biologicznej kraju. Za takie uznano parki narodowe z otulinami oraz 

obszary Natura 2000. Nie analizowano rezerwatów, które posiadają wysoką rangę ochronną, ze 

względu na ich znaczne rozdrobnienie (rezerwaty wielkopowierzchniowe włączone są do sieci 

Natura 2000). Spośród innych obszarów chronionych wymienionych w ustawie o ochronie 



przyrody analizowano poziom kolizyjności z parkami krajobrazowymi. Pominięto natomiast 

obszary chronionego krajobrazu ze względu na ich rangę ochroną. 

W celu oszacowania wpływu realizacji i eksploatacji planowanych dróg na różnorodność 

biologiczną odniesiono się do wszystkich zidentyfikowanych dotychczas obszarów spełniających 

kryteria dyrektyw: ptasiej i siedliskowej. Uwzględniono zatem zarówno tzw. listę rządową jak i 

obszary zgłoszone przez Klub Przyrodników jako Shadow List 2008 (stan na 30 czerwca 

2008r.)2. 

Analizowano kolizje systemu dróg z obszarami Natura 2000, gdzie przez kolizję rozumie 

się możliwe przecięcie oraz bliskie lub dalsze sąsiedztwo (odpowiednio do 2,5 km od osi dla 

dróg o przesądzonym przebiegu i do 5 km od osi dla dróg o nie przesądzonym przebiegu). 

Dokonano również wstępnej waloryzacji kolizji. 

W hipotetycznym wariancie maksymalnej kolizyjności z zadaniami zawartymi w 

Programie zidentyfikowano ryzyko wystąpienia 239 miejsc potencjalnego oddziaływania na 

obszary Natura 2000, w tym na 63 obszary specjalnej ochrony ptaków, 4 obszary gdzie 

pokrywają się granice OSO i SOO oraz 127 obszarów siedliskowych. Stwierdzono 

jednocześnie, że 82 spośród 111 przeanalizowanych zadań, może potencjalnie kolidować z 

obszarami Natura 2000 (Rys. 3). 

 

 
2 Należy zaznaczyć, że równolegle do procesu opracowywania Prognozy trwały prace nad ostatecznym 

kształtem sieci Natura 2000 w Polsce, mające doprowadzić do konsensusu między organizacjami 
ekologicznymi a rządem, a których zakończenie planuje się na przełom 2008 i 2009 roku. Oznacza to, 
że niektóre obszary Shadow List 2008, dla których zidentyfikowano potencjalne kolizje mogą ostatecznie 
nie być włączone do sieci Natura 2000 



Ilość kolizji z obszarami Natura 2000
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Rysunek 3. Zadania z Programu wchodzące w kolizje z obszarami Natura 2000 (numery zadań jak w „Programie budowy dróg…”; dodatkowo analizowano 
alternatywny przebieg drogi ViaBaltica oraz projekty rezerwowe: R1, R2 i R3). K1, K2, K3 oznaczają autostrady budowane w trybie partnerstwa 
prywatno - publicznego: K1 - autostrada A1 Nowe Marzy - Toruń, K2 - autostrada A1 Świecko - Nowy Tomyśl, K3 - autostrada A2 Stryków - 
Konotopa. 

Źródło: Prognoza oddziaływania na środowisko Programu budowy dróg krajowych na lata 2008-2012, [red.] Podgajniak T., Warszawa, grudzień 
2008 r. 

 



Długość kolizji z korytarzami ekologicznymi w km
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Rysunek 4. Potencjalne kolizje zadań Programu Budowy Dróg Krajowych na lata 2008-2012 z korytarzami ekologicznymi (numery zadań tak jak w 
„Programie budowy dróg…”; dodatkowo analizowano alternatywny przebieg drogi ViaBaltica oraz projekty rezerwowe: R1, R2 i R3). K1, K2, K3 
oznaczają autostrady budowane w trybie partnerstwa prywatno - publicznego: K1 - autostrada A1 Nowe Marzy - Toruń, K2 - autostrada A1 
Świecko - Nowy Tomyśl, K3 - autostrada A2 Stryków - Konotopa 

Źródło: Prognoza oddziaływania na środowisko Programu budowy dróg krajowych na lata 2008-2012, [red.] Podgajniak T., Warszawa, grudzień 
2008 r.) 



Spośród zidentyfikowanych i przeanalizowanych potencjalnych lub rzeczywistych kolizji, 

w 70 przypadkach zidentyfikowano możliwość konfliktu z siedliskami o nieuregulowanym jak 

dotąd statusie (Shadow List 2008). Z terenami takimi może kolidować realizacja 34 zadań. 

Nawiązując do koncepcji gospodarczego rdzenia kraju stanowiącego pięciobok łączący 

miasta: Gdańsk - Poznań - Wrocław - Kraków - Warszawa, można stwierdzić, że największe 

nasilenie kolizji z obszarami Natura 2000 występuje na zewnątrz pięcioboku, na wschodnich, 

zachodnich i południowych peryferiach kraju, gdzie występuje duże zagęszczenie obszarów 

chronionych wysokiej i najwyższej rangi. 

Drugim istotnym elementem analizy wpływu na przyrodę było określenie poziomu 

zagrożenia istotnych w skali kraju powiązań przyrodniczych w związku z rozwojem infrastruktury 

drogowej. Podstawą stabilnego i trwałego funkcjonowania populacji zwierząt jest możliwość 

swobodnego przemieszczania się osobników. Podział krajobrazu na mniejsze płaty, 

utrudniający, a w niektórych przypadkach uniemożliwiający przenikanie i kontaktowanie się 

organizmów zasiedlających takie pofragmentowane obszary jest jednym z najważniejszych 

długookresowych ekologicznych skutków budowy i późniejszej eksploatacji infrastruktury 

drogowej. Podobnego efektu można spodziewać się przy kolejach dużych prędkości, które 

wygrodzone są na całym przebiegu. Konsekwencje tego podziału określane są mianem efektu 

bariery ekologicznej. Obejmują one: 

• fragmentację i izolację zbiorowisk roślinnych i populacji zwierząt, 

• ograniczenie możliwości przemieszczania się i żerowania zwierząt wewnątrz areałów 

osobniczych i terytoriów, 

• ograniczanie lub uniemożliwianie migracji dalekiego zasięgu, 

• ograniczanie przepływu genów i obniżenie zmienności genetycznej w ramach populacji, 

• wymieranie lokalnych populacji i obniżanie bioróżnorodności obszarów przeciętych drogami. 

Do oceny zagrożenia powiązań przyrodniczych wykorzystano koncepcję korytarzy 

migracyjnych wyznaczonych przez zespół prof. Jędrzejowskiego z Zakładu Badania Ssaków 

PAN w Białowieży. 

Generalnie można stwierdzić (Rys. 4), że najsilniejsze kolizje z wyznaczonymi 

korytarzami migracyjnymi dotyczą wschodnich i zachodnich granic kraju, głównie w 

przypadkach dróg o przebiegu południkowym (poza tzw. rdzeniem gospodarczym kraju). 

Dwadzieścia spośród analizowanych odcinków dróg wkracza w korytarze ekologiczne na 

długość powyżej 20 km. Najdłuższe kolizje z korytarzami, powyżej 40 km, dotyczą 5 zadań: 

1. 18/19 (A18), od Olszyny do Golnic (włączenie do autostrady A4), 

2. 69 (odcinek S19 od Białegostoku do Międzyrzecza Podlaskiego), 

3. 55 (odcinek S8 od Białegostoku do Wyszkowa), 

4. 29 (odcinek S3 od Gorzowa Wielkopolskiego do Zielonej Góry), 

5. 133 (droga 16 Olsztyn - Augustów). 

Największą kolizyjność (40 km długości) wykazuje zadanie K3, czyli autostrada A2 od 

Świecka do Nowego Tomyśla, która budowana będzie w trybie koncesyjnymi. 

Analiza planowanych przebiegów wszystkie odcinków przewidzianych do realizacji w 

Programie pozwala stwierdzić, że przestrzenne kolizje z korytarzami ekologicznymi generowane 



będą przez 69 spośród 111 zadań. Długość przebiegu planowanych dróg w obrębie korytarzy 

realizowanych w wariancie zapisanym w Programie wynosi około 1 152 km. 

Należy dodać, że dla korytarzy głównych i większych korytarzy uzupełniających, 

mających znaczenie ponadregionalne, wyznaczone zostały najistotniejsze punkty newralgiczne 

tzw. „hot spots". Zgodnie z wytycznymi zawartymi w opracowaniu pt. „Projekt korytarzy 

ekologicznych łączących Europejską Sieć Natura 2000 w Polsce” pod kierownictwem prof. W. 

Jędrzejewskiego (Białowieża 2005 r.) w ramach ochrony punktów newralgicznych powinno się 

bezwzględnie unikać planowania ciągłej zabudowy wewnątrz wyznaczonego newralgicznego 

odcinka korytarza. 

Z analizy rozmieszczenia „hot spotów” wynika, że najpoważniejsze zagrożenie dla tych 

miejsc tworzyć mogą następujące drogi: S7 (wlot północny do Warszawy) i S8 (wlot wschodni 

do Warszawy oraz w rejonie Sycowa i Wieruszowa), autostrada A1 w miejscu kolizji z doliną 

Wisły i Drwęcy oraz autostrada A4 w rejonie miejscowości Dębica - Ropczyce. 

Zidentyfikowano łącznie 20 najbardziej newralgicznych miejsc przekroczeń korytarzy 

migracyjnych dla analizowanych zadań Programu, gdzie dla zachowania drożności korytarzy 

ekologicznych konieczne będzie szczególne potraktowanie tych miejsc na etapie prac 

projektowych poprzez zaplanowanie odpowiednich środków minimalizujących to zagrożenie. 

Skutecznym i coraz powszechniej realizowanym w Polsce sposobem przywracania łączności 

pomiędzy częściami korytarza rozdzielonymi drogą jest budowa odpowiednich przejść dla 

zwierząt. Przejścia należy wyznaczyć i zbudować na wszystkich nowo powstających lub 

modernizowanych drogach, na których przewiduje się zabezpieczenia w postaci ogrodzeń oraz 

na drogach budowanych na wysokich nasypach. Dodatkowo wszystkie nowo budowane, 

modernizowane lub już istniejące drogi, na których natężenie ruchu (obecne lub prognozowane) 

przekracza 10 tys. pojazdów/dobę powinny być w miarę możliwości wyposażane w przejścia dla 

zwierząt. Szczegóły lokalizowania, konstrukcji, zagospodarowania i wykorzystywania różnego 

typu przejść znaleźć można w specjalistycznych opracowaniach3. 

Tabela 1. Ważniejsze odcinki dróg na tle korytarzy ekologicznych 

Droga/Autostrada 
Ilość korytarzy Łączna długość przebiegu  

w obrębie korytarzy [km] Główne Uzupełniające 

A1 5 3 26,9 

A2 - 5 26,5 

A4 4 4 66,8 

S3 3 10 123,5 

S7 7 8 88,2 

S8 7 1 75,2 

S19 12 8 144 

 

 
3 Szczegółowe wytyczne znajdują się w publikacji „Zwierzęta a drogi. Wydanie II poprawione i 

uzupełnione” pod redakcją prof. W. Jędrzejewskiego, Zakład Badania Ssaków PAN, Białowieża, 2006 r. 



W ramach Prognozy wykonano również mapę potencjalnych rejonów lokalizacji 

wspólnych przejść dla zwierząt nad drogami i koleją poprzez analizę miejsc bliskiego 

sąsiedztwa planowanych dróg i kolei na tle korytarzy migracyjnych (Rys. 5). 

 

 

Rysunek 5. Rejony występowania skumulowanego efektu barierowego, wymagające 

kompleksowego rozwiązania  

Źródło: Prognoza wpływu na środowisko Programu budowy dróg krajowych na lata 2008-2012, 

[red.] Podgajniak T., grudzień 2008 r.) 

 



Powyższa mapa (Rys. 5) stanowi załącznik 6 do ostatecznej wersji „Prognozy wpływu na 

środowisko Programu budowy dróg krajowych na lata 2008-2012”, dostępnej w Ministerstwie 

Infrastruktury (nie jest ona obecnie dostępna na stronach internetowych). Dodatkowo wkreślono 

na powyższej mapie zarys pięcioboku rdzenia gospodarczego kraju, dzieląc w ten sposób 

obszar kraju na obszary: 

• w obrębie pięcioboku, gdzie przeważają obecnie słabe powiązania przyrodnicze, a 

dalszy intensywny rozwój infrastruktury transportowej może prowadzić do zerwania 

powiązań w centralnej części kraju, 

• poza pięciobokiem, gdzie zasoby przyrodnicze i powiązania są dobrze zachowane, a 

rozwój infrastruktury może doprowadzić do osłabienia lub degradacji tych powiązań. 

 Wydaje się zasadne nieco odmienne podejście do ograniczania negatywnego wpływu na 

przyrodę na terenach już silnie przekształconych (głównie działania na rzecz odtworzenia 

powiązań i zachowania istniejących) oraz na terenach o wysokich wartościach przyrodniczych i 

silnych powiązaniach (głównie w kierunku przeciwdziałania efektowi bariery). 

 W wyniku analiz przeprowadzonych w Prognozie opartych na skali i randze kolizji z 

obszarami Natura 2000 oraz na wytypowanych miejscach kumulowania się efektu barierowego 

wskazanych zostało osiem rejonów problemowych, które wymagają kompleksowego 

rozwiązywania w zakresie ochrony przyrody i zachowania powiązań przyrodniczych. 

 

ZIDENTYFIKOWANE REJONY PROBLEMOWE 

Rejony problemowe zidentyfikowano poprzez wskazanie miejsc o dużej kolizyjności dróg 

zawartych w Programie (łącznie z odcinkami autostradowymi budowanymi w trybie 

koncesyjnym) z obszarami Natura 2000 oraz z korytarzami ekologicznymi, z uwzględnieniem 

planowanej równocześnie modernizacji i budowy nowych odcinków kolei dużych prędkości. 

Obszary wskazano stosując metodę nakładania map, z wykorzystaniem następujących 

warstw: 

• przebiegu planowanych zadań włącznie z planowanymi autostradami budowanymi w trybie 

koncesji, 

• przebiegu kolei planowanych do przebudowy (do prędkości 160 - 200 km/h) oraz 

przybliżonego przebiegu tzw. KDP - Kolei Dużych Prędkości, które planowane są na linii 

Warszawa - Łódź; Łódź - Poznań, Łódź - Wrocław, 

• przebiegu korytarzy ekologicznych z uwzględnieniem miejsc szczególnie newralgicznych dla 

zachowania ciągłości tzw. „hot spots”, 

• miejsc zidentyfikowanych konfliktów społecznych. 

 Generalnie zidentyfikowane rejony problemowe można podzielić na dwie grupy: w 

związku z natężeniem potencjalnych kolizji walorami i wartościami przyrodniczymi oraz w 

związku z kumulacją efektu barierowego powodowaną na znacznych obszarach kraju w wyniku 

planowanego rozwoju infrastruktury drogowej i kolejowej. 

 Zidentyfikowano następujące rejony problemowe: 

• Rejon Podlaski, 



• Rejon Gór Świętokrzyskich, 

• Rejon Beskidu Niskiego, 

• Rejon Szczecin - Świnoujście, 

• Rejon Borów Dolnośląskich, 

oraz rejony o niższym natężeniu obszarów cennych, ale tworzących skumulowany efekt 

barierowy, zagrażający przerwaniu powiązań przyrodniczych: 

• Rejon Podkarpacia, 

• Rejon Warszawskiego Obszaru Metropolitalnego, 

• Rejon Polski Centralnej w trójkącie Łódź - Poznań - Wrocław. 

 Poniżej przedstawiono rejony problemowe wraz z krótką charakterystyką. 

 



1. Rejon Podlaski 

 

Metryczka obszaru problemowego: rejon Podlaski 

Położenie obszaru Polska Północno-Wschodnia 

Region fizycznogeograficzny Pojezierza Wschodnio-Bałtyckie i Wysoczyzna Podlaska 

Charakter zidentyfikowanych 
problemów 

Przyrodniczy: liczne i trudne lub niemożliwa do uniknięcia kolizje z 
obszarami o najwyższym statusie ochronnym 

Kumulacja oddziaływań: związana z koniecznością budowy trzech dróg w 
tym rejonie: S8, S19 i S16 oraz planowaną modernizacją kolei 

Konflikt społeczny: silny konflikt społeczny w Augustowie  

Zadania tworzące problem 

54 - odcinek drogi S8 od Białegostoku do Budziska 

129 - przebudowa drogi nr 8 Białystok - Katrynka -Przewalanka 

133 - droga nr 16 Olsztyn-Augustów  

Zalecenia 

Konieczność zoptymalizowania docelowego układu drogowego, który 
powinien uwzględniać wszystkie ważne w tym rejonie drogi z 
uwzględnieniem minimalizacji ingerencji w obszary o najwyższym statusie 
ochronny (Wigierski i Biebrzański Park Narodowy oraz liczne obszary 
Natura 2000) oraz biorąc pod uwagę wyniki dotychczas 
przeprowadzonych strategicznych ocen oddziaływania na środowisko i 
ocen dla poszczególnych odcinków dróg. 

 



2. Rejon Gór Świętokrzyskich 

 

 

Metryczka obszaru problemowego: Rejon Gór Świętokrzyskich 

Położenie obszaru Rejon Gór Świętokrzyskich 

Region fizycznogeograficzny Wyżyna Małopolska 

Charakter zidentyfikowanych 
problemów 

Przyrodniczy: liczne i trudne lub niemożliwa do uniknięcia 
ingerencje w obszary o najwyższych statusach ochronnych. 
Występują tu cztery kolizje przyrodnicze najwyższej rangi 

Kumulacja oddziaływań: związana z koniecznością budowy dwóch 
dróg ekspresowych w rejonie o dużym zagęszczeniu obszarów 
cennych przyrodniczo  

Formalny: liczne kolizja dróg z obszarami z Shadow list 2008 
może utrudnić realizację odcinka drogi S7, która na tym odcinku 
uznana została za priorytet ze względu na Euro 2012 

Konflikt społeczny: nie zidentyfikowano 

Zadania tworzące problem 

46, 47- odcinek drogi S7 - budowa drogi od Radomia do granicy 
woj. świętokrzyskiego - UWAGA: inwestycja priorytetowa w 
„Programie rozbudowy dróg krajowych...” 

64 - przebudowa drogi krajowej 12 do parametrów drogi 
ekspresowej (S74) Piotrków Trybunalski - Sulejów -Opatów 

Zalecenia 

Konieczność zoptymalizowania przebiegu drogi S7 i S74 w rejonie 
obszarów Natura 2000 - konieczność wariantowania z 
uwzględnieniem obszarów Natura 2000 biorąc pod uwagę wyniki 
dotychczas przeprowadzonych ocen oddziaływania na 
środowisko. 

Konieczność uwzględnienia obszarów z Shadow List 2008 i ich 
weryfikacji po ostatecznym ustaleniu obszarów Natura 2000 na 



przełomie lat 2008/2009. 



3. Rejon Beskidu Niskiego 

 
 
 

 

Metryczka obszaru problemowego: Rejon Beskidu Niskiego 

Położenie obszaru Rejon Beskidu Niskiego 

Region fizycznogeograficzny Zewnętrzne Karpaty Zachodnie 

Charakter zidentyfikowanych 
problemów 

Przyrodniczy: Konieczność przecięcia Łuku Karpat wymaga 
szczególnego uwzględnienia walorów przyrodniczych przebiegu 
drogi S19 na linii Rzeszów - Barwinek. Występują tu liczne kolizje z 
obszarami Natura 2000 w tym trzy kolizje najwyższej rangi 

Formalny: nie stwierdzono 

Kumulacja oddziaływań: nie stwierdzono 

Konflikt społeczny: nie zidentyfikowano 

Zadania tworzące problem 74 - Budowa drogi S19 Lutoryż - Barwinek 

Zalecenia 

Konieczność zoptymalizowania przebiegu drogi S19 przez Łuk 
Karpat z uwzględnieniem minimalizacji ingerencji w obszary Natura 
2000 - konieczność wariantowania z uwzględnieniem obszarów 
Natura 2000 



4. Rejon Szczecin-Świnoujście 

 

Metryczka obszaru problemowego: rejon Szczecin-Świnoujście 

Położenie obszaru Polska Północno-Zachodnia 

Region fizycznogeograficzny Pobrzeże Południowobałtyckie - rejon ujścia Odry 

Charakter zidentyfikowanych 
problemów 

Przyrodniczy: Liczne i niemożliwe do uniknięcia kolizje z obszarami 
Natura 2000, oraz Wolińskim Parkiem Narodowym 

Kumulacja oddziaływań: - w tym samym rejonie planowana jest 
modernizacja kolei 

Konflikt społeczny: rejon potencjalnego konfliktu społecznego 

Formalny: inwestycje są mocno zaawansowane a ze względu na 
liczne kolizje z obszarami Natura 2000 mogą tworzyć sytuacje 
problemowe, jeśli zadania nie były wariantowane z uwzględnieniem 
Natury 2000 

Zadania tworzące problem 

25 - budowa obwodnicy Międzyzdrojów 

26 - budowa drogi S3 Szczecin - Gorzów 

114 - obwodnica Wolina 

Zalecenia 
Ze względu na znaczny stan zaawansowania inwestycji problem 
może być trudny do rozwiązania 



5. Rejon Borów Dolnośląskich 

 

 

Metryczka obszaru problemowego: Rejon Borów Dolnośląskich 

Położenie obszaru Polska Zachodnia 

Region fizycznogeograficzny Nizina Sasko-Łużycka 

Charakter zidentyfikowanych 
problemów 

Przyrodniczy: trudne bądź niemożliwe do uniknięcia kolizje z 
obszarami Natura 2000, w tym z obszarami z Shadow List 2008 

Kumulacja oddziaływań: - Ingerencja dwóch odcinków autostrad w 
jeden cenny przyrodniczo rejon  

Konflikt społeczny: nie zidentyfikowano 

Formalny: inwestycje są mocno zaawansowane (A4 Zgorzelec-
Krzyżowa) lub istniejące A18 (dobudowa drugiej nitki); ze względu na 
liczne kolizje z obszarami Natura 2000 mogą tworzyć sytuacje 
problemowe 

Zadania tworzące problem 
9 - A4 odcinek Zgorzelec - Krzyżowa 

18 i 19 - A18 odcinek Olszyna - Golnice 

Zalecenia 

Ze względu na znaczny stan zaawansowania inwestycji problem może 
być trudny do rozwiązania. Dla części zadań uzyskano już decyzję o 
środowiskowych uwarunkowaniach co oznacza, że wskazane 
problemy są częściowo rozwiązane. 



6. Rejon Podkarpacia 

 

Metryczka obszaru problemowego: Rejon Podkarpacia 

Położenie obszaru Polska Południowa w rejonie Kraków - Tarnów - Rzeszów 

Region fizycznogeograficzny Podkarpacie 

Charakter zidentyfikowanych 
problemów 

Przyrodniczy: Największe zagrożenie przyrodnicze związane jest z 
możliwością przerwania na całym odcinku Podkarpacia powiązań 
przyrodniczych, w tym głównego korytarza ekologicznego, w miejscu 
gdzie został on już mocno przerwany - w rejonie Dębicy 

Ponadto przecinane są kilkukrotnie potencjalne obszary Natura dolin 
rzek: Dolny Dunajec, Dolny San i Wisłok 

Kumulacja oddziaływań: - przebieg w bliskiej odległości autostrady 
A4, drogi nr 4 (planowane w Programie wzmocnienie) oraz 
planowane w najbliższych latach modernizacja linii kolejowej do 
prędkości 200 km/h 

Ingerencja dwóch odcinków autostrad w jeden cenny przyrodniczo 
rejon  

Formalny: zadanie 16 (odcinek autostrady A4) planowane do 
realizacji do przyszłego roku koliduje z obszarem z Shadow List 

Konflikt społeczny: nie zidentyfikowano, ale potencjalnych konfliktów 
nie można wykluczyć 

Zadania tworzące problem 

14, 15, 16 - autostrada A4 od Krajowa do Korczowej 

122, 121 - wzmocnienie drogi nr 4 Kraków - Tarnów i Machowa - 
Łańcut 

Zalecenia 

Konieczność zaplanowania działań na poziomie regionu w 
zachowaniu korytarzy ekologicznych oraz równolegle projektowanie 
mostów dla zwierząt obejmujących całą wiązkę infrastruktury 
komunikacyjnej tj. drogę krajową nr 4, autostradę A4 i kolej 

Problem formalny - trudny do rozwiązania ze względu na znaczne 
awansowanie zadania nr 16. Dla części zadań uzyskano już decyzję 
o środowiskowych uwarunkowaniach co oznacza, że wskazane 
problemy są częściowo rozwiązane 
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7. Rejon Warszawskiego Obszaru Metropolitalnego 

 

 

Metryczka obszaru problemowego: Warszawski Obszar Metropolitalny 

Położenie obszaru Polska Centralna  

Region 
fizycznogeograficzny 

Niziny Środkowopolskie w rejonie Warszawy 

Charakter 
zidentyfikowanych 
problemów 

Przyrodniczy: Brak możliwości ominięcia kolizji z obszarami o najwyższych formach ochrony 
(Kampinoski Park Narodowy i obszary Natura 2000, obszar biosfery Unesco) w przypadku 
realizacji drogi S7 (północny wlot do Warszawy); dodatkowo w tym rejonie występują ważne 
korytarze ekologiczne zagrożone obecnie utratą ciągłości w wyniku postępującej presji 
urbanizacyjnej. 

Ponadto zidentyfikowano kolizję autostrady A2 (odcinek budowany w trybie koncesyjnym) z 
obszarem z Shadow List (Motyle Puszczy Bolimowskiej) oraz drogi nr S17 (zadanie 65) z 
kilkukrotną ingerencją w obszar z Shadow List (Dolina Świdra) oraz z Doliną Wisły 

Kumulacja oddziaływań: Jest to obszar poddany szczególnej presji ze względu na 
planowany w najbliższych latach rozwój infrastruktury drogowej i kolejowej, na co nakłada 
się stwierdzone obecnie zagrożenie utrzymania ciągłości ekologicznej korytarza 
Północnego Centralnego (KPnC-4) oraz przerwanie ważnych powiązań przyrodniczych w 
otoczeniu miasta; w ramach Programu planuje się realizację aż 13 zadań w obrębie lub w 
bliskim otoczeniu Warszawy 

Planowana realizacja kolei dużych prędkości oraz modernizacja istniejących głównych linii 
kolejowych może dodatkowo potęgować efekt barierowy i doprowadzić do znaczącej lub 
całkowitej utraty powiązań przyrodniczych w tym rejonie 

Formalny: Zdanie 65 (planowana droga S17 Warszawa-Garwolin) planowane do realizacji w 
latach 2008-2011 koliduje z obszarem z Shadow list 2008 Dolina Świdra ponadto zadanie to 
jest priorytetowe ze względu na Euro 2012. Kolizja z obszarem z Shadow List może tworzyć 
sytuacje konfliktową 

Konflikt społeczny: silne protesty społeczne w rejonie miejscowości Łomianki i dzielnicach 
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północno-zachodnich i na Ursynowie 

Zadania tworzące 
problem 

Północny wlot drogi S7 (zadanie 41) - priorytet Euro 2012: konflikt społeczny, kolizja z 
Kampinoskim Parkiem Narodowym i obszarem Natura 2000: Dolina Środkowej Wisły i 
Puszcza Kampinoska 

Droga S17 (zadanie 65) - priorytet Euro 2012: inwestycja w dwukrotnej kolizji z obszarem 
Shadow List 2008 Dolina Świdra 

Autostrada A2 (w trybie koncesji): możliwość kumulacji oddziaływań w związku z 
modernizacją i budową kolei oraz kolizja z obszarem z Shadow List 2008 Motyle Puszczy 
Bolimowskiej 

Zalecenia 

Konieczność zaplanowania działań na poziomie regionu uwzględniającej ochronę walorów 
przyrodniczych i zachowanie korytarzy ekologicznych oraz równolegle projektowanie 
mostów dla zwierząt obejmujących całą wiązkę infrastruktury komunikacyjnej. Dla części 
zadań uzyskano już decyzję o środowiskowych uwarunkowaniach co oznacza, że wskazane 
problemy są częściowo rozwiązane 
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8. Rejon Polski Centralnej w trójkącie Łódź - Poznań - Wrocław 

 

Metryczka obszaru problemowego: Rejon Centralnej Polski 

Położenie obszaru Polska Centralna w trójkącie Łódź - Poznań - Wrocław 

Region fizycznogeograficzny Niziny Środkowopolskie 

Charakter zidentyfikowanych 
problemów 

Przyrodniczy: jest to obszar o słabych powiązaniach ekologicznych w 
wyniku silnych procesów rozwoju społeczno-gospodarczego (obszar 
położony w pięcioboku rdzenia gospodarczego kraju) z tego względu 
planowane drogi i autostrady będą powodowały zwiększenie zagrożenia 
przerwania powiązań przyrodniczych relacji północ-południe. Dodatkowo w 
planach jest budowa kolei dużych prędkości, która w ramach jednego z 
rozważanych wariantów będzie przebiegała w nawiązaniu do autostrady 
A2. Stworzy to skumulowaną barierę migracyjną o skali dotychczas w kraju 
nie spotykanej  

Kumulacja oddziaływań: Autostrada A2 oraz droga S8 razem z planowaną 
budową kolei dużych prędkości mogą spowodować wielokrotnie 
spotęgowany efekt bariery przyrodniczej w relacjach północ-południe 

Formalne: nie zidentyfikowano 

Konflikt społeczny: w rejonie Łodzi 

Zadania tworzące problem 

Autostrada A2: - zadania 5,6 oraz K4 (odcinek autostrady A2 budowany w 
trybie koncesji) - zagrożenie istotnej kumulacji efektu barierowego 

droga S8 - zadania 56, 60, 59 - istotne zagrożenie kumulacji efektu 
barierowego, szczególnie w rejonie tzw. hot spot czyli obszaru, gdzie 
stwierdzono zagrożenie dla zachowania powiązań przyrodniczych (w 
rejonie Sycowa i Kępna) 

Zalecenia 

Konieczność zaplanowania działań na poziomie regionu w calu 
zachowania i odtwarzania korytarzy ekologicznych oraz równoległe 
projektowanie mostów dla zwierząt obejmujących całą wiązkę infrastruktury 
komunikacyjnej. 
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PODSUMOWANIE 

 Wybudowanie autostrad oraz planowanych odcinków dróg ekspresowych wydatnie 

poprawi powiązania i relacje pomiędzy głównymi obszarami metropolitalnymi oraz pomiędzy 

Warszawą i pozostałymi obszarami metropolitalnymi. 

 Zdecydowanej poprawie ulegnie sieć powiązań drogami szybkiego ruchu w obrębie 

pięcioboku: Trójmiasto - Poznań - Wrocław - Kraków - Warszawa, obejmującego m.in. Łódź, 

konurbację górnośląską i aglomerację bydgosko-toruńską. Poprawi się również dostępność 

takich miast jak: Szczecin, Białystok, Lublin i Rzeszów. 

Rozwój funkcji transportowych w pięcioboku wzmocni gospodarczy rdzeń kraju, 

intensyfikując w jego wnętrzu procesy społeczne i gospodarcze, których efektem będzie 

intensyfikacja zróżnicowanych działań prorozwojowych i zagospodarowania przestrzennego. 

Powinny one uwzględniać strukturę elementów przyrodniczych oraz ich powiązań, które są 

zdecydowanie słabsze wewnątrz pięcioboku od występujących w pierścieniu otaczającym 

pięciobok. Dlatego działania w zakresie ochrony przyrody i elementów środowiska wewnątrz 

pięcioboku powinny szczególnie być nakierowane na ich podtrzymanie, restytucję, 

wzmacnianie. Natomiast działania w pierścieniu na zewnątrz pięcioboku powinny 

koncentrować się na łagodzeniu efektów barierowych i rozcinania dużych jednostek 

przyrodniczych, utrzymaniu ciągłości powiązań ekologicznych, w tym przede wszystkim 

korytarzy migracyjnych dużych zwierząt. Na całym obszarze kraju należy szczególnie 

umacniać powiązania przyrodnicze związane z układem hydrograficznym, w tym z dolinami 

rzek. 

 „Program budowy dróg...” należy rozpatrywać w skali kraju w kontekście innych barier 

przestrzennych powodowanych przez już istniejącą sieć dróg oraz przez planowany w 

najbliższych latach rozwój kolei szybkich prędkości, które stwarzają silny efekt barierowy ze 

względu na „eksterytorialny” dla przyrody przebieg (wygrodzenie na całej trasie). W tym 

kontekście należy rozważyć również rozmieszczenie i zagrożenie degradacją tzw. „hot 

spots”, czyli najbardziej zagrożonych utratą drożności głównych szlaków migracji zwierząt. 

 Zidentyfikowane na poziomie oceny strategicznej w skali całego kraju problemy 

powodujące silny efekt bariery wymagają rozwiązania na poziomie planów 

zagospodarowania przestrzennego województw, wojewódzkich programów ochrony 

środowiska, realizowanych programów dolesień i innych dokumentów opracowanych przede 

wszystkim na poziomie regionalnym. 

 Bez pilnego podjęcia prac w skali regionalnej nad uściślaniem szlaków migracji 

dużych ssaków, wzmacnianiem korytarzy migracyjnych poprzez wskazanie w planach 

zagospodarowania przestrzennego miejsc koniecznych dolesień i ograniczeń w zabudowie 

realizacja przejść dla zwierząt nie będzie skutecznym narzędziem ochrony powiązań 

przyrodniczych. 

Mgr Magdalena Kiejzik-Głowińska, 

Dr inż. Andrzej Tyszecki, 
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