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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. 

 

 

 

Monika Bednarska 

 

Zintegrowany plan działań środowiskowych inwestycji drogowych 

 

Wprowadzenie 

W procesie przygotowania inwestycji drogowych w Polsce pojawiają się problemy, z 

których najwięcej wiąże się z ochroną środowiska. Występują one na etapie planowania 

strategicznego (strategie, plany, programy, polityki), a następnie przekładają się na 

przygotowanie planowanych przedsięwzięć (inwestycji) oraz ich realizację i eksploatację. 

Oceny oddziaływania na środowisko przeprowadzane na obu poziomach: 

strategicznym (prognozy oddziaływania na środowisko) i przedsięwzięć (raporty o 

oddziaływaniu na środowisko), przez organy administracji z udziałem społecznym, są 

instrumentem równoważenia racji gospodarczych, społecznych, przestrzennych i 
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środowiskowych. Oceny oddziaływania na środowisko są ważnym elementem sekwencyjnie 

następujących po sobie etapów przygotowania inwestycji. 

 W artykule przedstawiono propozycję sposobu podejścia do przygotowania, realizacji 

i eksploatacji inwestycji drogowych - autostrad i dróg ekspresowych, przy czym sposób ten 

może być wykorzystany przy innych inwestycjach transportowych przy uwzględnieniu ich 

specyfiki. 

 

Fazy inwestycji transportowych 

Podstawowe fazy inwestycji drogowej to: 

• przygotowania inwestycji, 

• projektowanie, 

• przygotowanie procesu budowy, 

• realizacji, 

• eksploatacji, 

• zamknięcia / likwidacji. 

Wprawdzie pełny cykl przygotowania i realizacji inwestycji drogowej składa się z 

większej ilości etapów, począwszy od prac planistycznych, studiów lokalizacyjnych i 

przedprojektowych poprzez etap projektowania, budowy i eksploatacji, a skończywszy na 

zamknięciu / likwidacji. Specyfika inwestycji drogowych polega m.in., że zakłada się iż ten 

ostatni etap nie nastąpi w możliwym do przewidzenia horyzoncie czasowym ponieważ drogi, 

a w szczególności autostrady i drogi ekspresowe są elementami infrastruktury, których 

funkcja zostanie utrzymana w dającej się przewidzieć przyszłości. Przewidywać natomiast 

można prowadzenie w przyszłości - w perspektywie kilku dziesięcioleci i dalszej - ich 

rozbudowy o kolejne pasy ruchu, remontów i modernizacji. 

Każda z wymienionych faz inwestycji wiąże się z opracowaniem określonych 

dokumentów lub uzyskaniem decyzji administracyjnych: 

• dla fazy przygotowania inwestycji: strategie, plany, programy, polityki i inne dokumenty o 

podobnym charakterze; są to m.in. koncepcja przestrzennego zagospodarowania kraju, 

strategie rozwoju regionalnego, strategie sektorowe, plan zagospodarowania 

przestrzennego województwa, studium uwarunkowań kierunków zagospodarowania 

przestrzennego gminy, miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego, 

• dla fazy projektowania - przygotowania procesu budowy - są to m.in.: koncepcje inwestycji 

itp. wstępne opracowania, studium wykonalności, dokumenty sporządzane na potrzeby 

przeprowadzenia oceny oddziaływania na środowisko (np. wniosek o wydanie decyzji o 

środowiskowych uwarunkowaniach, karta informacyjna przedsięwzięcia, raport o 
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oddziaływaniu na środowisko), operaty wodnoprawne, projekty i inne dokumentacje 

techniczne, decyzje administracyjne (np. decyzja o środowiskowych uwarunkowaniach, 

pozwolenie wodnoprawne, zgoda na usuniecie drzew, pozwolenie na budowę), 

• realizacji - przed rozpoczęciem realizacji przedsięwzięcia należy uzyskać decyzje 

dotyczące gospodarki odpadami, w czasie prac prowadzić monitoring lub inne badania, a 

także kompensację o ile taki obowiązek został nałożony w decyzjach administracyjnych, 

• eksploatacji - może być wymagane uzyskanie pozwolenia na użytkowanie, należy 

prowadzić monitoring lub inne badania o ile taki obowiązek został nałożony w decyzjach 

administracyjnych, analiza porealizacyjna i jeśli to konieczne wdrożenie działań 

naprawczych, 

• zamknięcia / likwidacji. 

Wymienione etapy inwestycji są sekwencją kolejnych kroków zmierzających do 

przygotowania, następnie realizacji i eksploatacji drogi, a na każdym z nich konieczne jest 

adekwatne podejście do problemów ochrony środowiska. Konieczne jest uwzględnienie 

zakładanej perspektywy funkcjonowania drogi oraz skumulowanych oddziaływań, 

pojawiających się w wyniku jej udostępnienia i zapewnienia wysokich parametrów 

dostępności terenów - nowego zagospodarowania przestrzeni. 
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Podstawowe oddziaływania na środowisko przedsięwzięć drogowych 

Liniowe inwestycje drogowe wpisują się w układ sieciowy (lokalny, regionalny, 

krajowy i międzynarodowy - w zależności od rangi danej drogi), często zlokalizowane są we 

wspólnych korytarzach infrastrukturalnych (drogi, koleje, linie elektroenergetyczne, rurociągi 

itd.). Takie korytarze, zwłaszcza transportowe, są też osiami rozwoju zagospodarowania 

przestrzeni koncentrującymi funkcje przemysłowe, składowe, magazynowe, usługowe, 

mieszkaniowe. Koncentracja tych funkcji występuje zwłaszcza w węzłach drogowych, 

kolejowych lub drogowo-kolejowych, a co za tym idzie konieczne jest dostarczenie do takich 

rejonów energii (linie elektroenergetyczne), paliw (produkty ropopochodne, gaz) oraz 

zapewnienie sprawnych połączeń telekomunikacyjnych. 

Specyfika relacji inwestycji drogowych ze środowiskiem wiąże się z ich 

zróżnicowanymi oddziaływaniami w fazie realizacji i eksploatacji. 

Realizacja infrastruktury drogowej wymaga m.in.: 

• przygotowania terenu pod budowę, wykonania dróg technologicznych dla sprzętu do 

budowy, zabezpieczenia, rozbiórki lub przebudowy istniejącej infrastruktury technicznej 

(elektroenergetycznej, wodociągów i kanalizacji, telekomunikacyjnej, rurociągów: 

gazowych, paliwowych, ciepłowniczych, telekomunikacyjnej, drenaży i melioracji itd.), 

• wykonywania wykopów i nasypów oraz innych prac ziemnych, przemieszczania mas 

ziemnych, 

• obciążenia środowiska emisjami do powietrza i hałasem związanych z prowadzonymi 

pracami, powstawania ścieków i odpadów, w razie takiej konieczności odwodnienia 

budowlanych wykopów, 

• transportu materiałów niezbędnych do wykonania prac budowlanych, 

• zagospodarowania terenu wzdłuż drogi np. zieleń. 

Inwestycje drogowe powodują w czasie realizacji oddziaływania na środowisko 

zarówno na terenie zajętym pod budowę jak i w strefach dowozu materiałów niezbędnych do 

realizacji inwestycji, obejmując m.in. zaplecza dla pracowników, magazyny i składy, obiekty 

produkcyjne (np. mas bitumicznych) oraz kopalnie kruszyw. 

Oddziaływania w fazie funkcjonowania infrastruktury drogowej w czasie normalnej 

eksploatacji są związane przede wszystkim z emisją hałasu i zanieczyszczeń powietrza oraz 

powstawaniem ścieków, w mniejszym stopniu dotyczą gleb. W czasie eksploatacji drogi, w 

szczególności te ogrodzone (autostrady, niektóre drogi ekspresowe) tworzą bariery 

przestrzenne zarówno dla ludzi, bo można je przekroczyć wyłącznie w wybranych miejscach, 

często oddalonych nawet o kilka lub kilkadziesiąt kilometrów, są też barierą w korytarzach 

ekologicznych oraz dla migracji zwierząt. Duże znaczenie dla minimalizacji negatywnych 
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oddziaływań ma wybór trasy przebiegu infrastruktury drogowej, przy czym konieczne jest 

uwzględnienie potencjalnych oddziaływań w sytuacjach awarii na drodze i zagrożenia 

zanieczyszczeniem gruntów oraz wód powierzchniowych i podziemnych. 

 

Sposób podejścia do oceny presji na środowisko 

Istotnym problemem, który wymaga kompleksowego podejścia obejmującego zasięg 

oraz skalę ingerencji przestrzenno-środowiskowych oraz aspekt czasu niezbędnego na 

przygotowanie i realizację inwestycji oraz późniejszą długoletnią eksploatację drogi jest to jak 

można zapewnić skuteczność ograniczania oddziaływań drogi na środowisko oraz 

komplementarnie właściwe podejście do rozwiązywania zidentyfikowanych problemów 

środowiskowych. 

Skuteczne sposoby unikania, ograniczania lub łagodzenia negatywnych oddziaływań 

autostrady na środowisko można wypracować przy podejściu obejmującym całe planowane 

przedsięwzięcie, zarówno jako konkretną inwestycję w ukształtowanej przestrzeni z 

uwzględnieniem całego procesu prowadzenia inwestycji i eksploatacji. Kluczowym zadaniem 

jest takie kształtowanie kolejnych etapów inwestycji, aby początkowe jak najlepsze 

rozpoznanie uwarunkowań środowiskowych wraz z kolejnymi etapami projektowania drogi, z 

uwzględnieniem istotnych i co raz lepiej rozpoznanych w kolejnych etapach uwarunkowań 

środowiskowych, skutecznie przekładało się na minimalizowanie oddziaływań prowadzonych 

działań na etapie przygotowania, realizacji oraz eksploatacji inwestycji drogowej. W okresie 

kilkuletniej fazy eksploatacji drogi oddziaływania te weryfikowane będą w analizie 

porealizacyjnej, ale najważniejszym celem podejmowanych działań powinno być możliwe 

wczesne zminimalizowanie oddziaływań na środowisko przy uwzględnieniu długookresowej 

perspektywy czasowej funkcjonowania drogi. 

Specyfika relacji pomiędzy liniową infrastrukturą drogową a środowiskiem 

(przyrodniczym, społecznym, kulturowym) powinna być punktem wyjścia przy równoważeniu 

relacji zachodzących pomiędzy istniejącym i planowanym zagospodarowaniem przestrzeni a 

środowiskiem, tak aby podejmowane działania powodowały minimalne ingerencje i 

jednocześnie były uzasadnione ekonomicznie oraz gospodarczo. 

Prośrodowiskowe podejście do przygotowania inwestycji drogowej może zapewnić 

wczesne zidentyfikowanie uwarunkowań środowiska oraz przewidywanie konfliktów i kolizji, 

a przez to poszukiwanie sposobów unikania, ograniczania, łagodzenia oraz minimalizacji 

przewidywanych wpływów na środowisko inwestycji drogowych. Występowanie sytuacji 

problemowych czy odcinków problemowych - planowanych inwestycji drogowych jest 

nieuniknione ze względu na istniejące walory i wartości środowiska takie jak chociażby 
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obszary objęte ochroną, w tym sieć Natura 2000, korytarze migracyjne zwierząt oraz skalę 

(liczbę) planowanych liniowych inwestycji drogowych i innych infrastrukturalnych, dodając do 

tego efekt skumulowany obejmujący również inne planowane zagospodarowanie. 

Kształtowanie zrównoważonych relacji pomiędzy rozwojem pasm infrastruktury 

drogowej rangi międzynarodowej, krajowej i regionalnej a uwarunkowaniami środowiskowymi 

rozpoczyna się na poziomie planowania strategicznego (dokumenty o charakterze polityk, 

strategii, planów i programów dotyczące różnych sektorów, w tym transportu), a następnie 

planowania przestrzennego, które realizowane jest na różnych poziomach: krajowym, 

regionalnym i lokalnym. Planowanie rozwoju wymaga opracowywania krajowych 

dokumentów o charakterze strategicznym. Wszystkie etapy procesu inwestycyjnego są 

nierozerwalnie związane z procedurami środowiskowymi. 

Przepisy dotyczące zarówno planowania rozwoju i zagospodarowania 

przestrzennego jak i przepisy z zakresu ochrony środowiska, tworzą komplementarną 

podstawę planowania działań w środowisku. Regulacje prawne tworzą sztywne wymagania 

dotyczące najpierw określenia potrzeb czy konieczności zapewnienia powiązań drogowych 

oraz ich skali, a następnie przygotowania, realizacji i eksploatacji oraz ewentualnej likwidacji 

infrastruktury drogowej. Czynnikami zagrażającymi zachowaniu i funkcjonowaniu środowiska 

na styku z planowaną infrastrukturą drogową w trakcie prowadzonych procesów 

inwestycyjnych są odrębne analizy prowadzone dla każdego z wcześniej wymienionych 

sektorów lub typów inwestycji liniowych oraz konkretnych przedsięwzięć. 

Narzędziem ochrony środowiska, które jest stosowane na etapach planowania 

rozwoju zmierzającym do zrealizowania w przyszłości inwestycji jest strategiczna ocena 

oddziaływania na środowisko (SOOŚ), a dokument powstający w ramach tej procedury to 

prognoza oddziaływania na środowisko. Natomiast dla konkretnych przedsięwzięć 

narzędziem jest ocena oddziaływania na środowisko z dokumentem w postaci raportu o 

oddziaływaniu na środowisko. Niezbędnym elementem jest zapewnienie w tych procedurach 

możliwie szerokiego udziału społeczeństwa. 

W ramach prowadzonych ocen wpływu na środowisko, zarówno strategicznych jak i 

przedsięwzięć należy przeanalizować uwarunkowania: 

• formalno-prawne wynikające z obowiązujących przepisów prawnych, 

• funkcjonalno-przestrzenne m.in. istniejącego i planowanego zagospodarowania, 

• środowiskowe m.in. charakterystyka i uwarunkowania poszczególnych komponentów 

środowiska, w tym krajobrazu, 

• społeczne, 

• kulturowe m.in. zabytków. 
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Konieczne jest dostosowanie planowanych rozwiązań przedsięwzięć do dokładnie 

rozpoznanych i określonych uwarunkowań środowiskowych przy uwzględnieniu realnych 

możliwości i potrzeb ich zastosowania zapewniając zintegrowane podejście dla całego 

kompleksu relacji zachodzących pomiędzy sieciami infrastruktury a korytarzami 

ekologicznymi zwłaszcza przebiegającymi w dolinach rzek oraz korytarzami migracyjnymi 

zwierząt. 

 

Studium przypadku - Faza 2 autostrady A1 

Autostrada A1 na odcinku Gdańsk - Toruń - Łódź - Piotrków Trybunalski - 

Częstochowa - Gliwice - Gorzyczki - granica państwa będzie mieć długość około 560 km. 

Koncesja Gdańsk Transport Company SA obejmuje odcinek autostrady A1 o długości 151,9 

km zlokalizowany w województwach: pomorskim i kujawsko-pomorskim; został on 

podzielony na dwie fazy: 

• Faza 1 autostrady A1 na trasie Gdańsk (węzeł „Rusocin”) - Grudziądz (węzeł „Nowe 

Marzy”) rozpoczęła się w 2005 roku - na odcinku o długości 89,45 km; odcinek ten 

oddano do eksploatacji w październiku 2008 r., 

• Faza 2 autostrady A1 na trasie Grudziądz - Toruń (od węzła „Nowe Marzy” do 

istniejącego węzła „Czerniewice”) przebiega na odcinku o długości 62,45 km, odcinek ten 

jest obecnie realizowany. 

Na przykładzie Fazy 2 autostrady A1 przedstawiono propozycję zintegrowanego 

planu działań środowiskowych dla inwestycji drogowej. 

Dobre i pogłębiające się z biegiem lat rozpoznanie stanu wyjściowego jest punktem 

wyjścia do identyfikowania oraz rozwiązywania problemów środowiskowych oraz 

wyznaczania odcinków problemowych, w których występuje koncentracja zróżnicowanych 

uwarunkowań oraz wartości i walorów środowiska. 

W wyniku prowadzonych w latach 80. i 90. ubiegłego stulecia prac studialnych oraz 

planistycznych ustalono przebieg autostrady A1 oraz powiązanie z przyległymi terenami i 

siecią drogową. O wyborze trasy Fazy 2 autostrady A1 zadecydowało w dużym stopniu 

wybudowanie w latach 90. ubiegłego wieku mostu przez Wisłę koło Torunia, który wraz ze 

zrealizowaniem około 11-kilometrowego odcinka drogi - planowanej autostrady A1 - 

powiązanej z układem dróg na wschód od Torunia umożliwił przeniesienie ruchu drogowego 

poza centrum miasta. 

Wprowadzenie korytarza planowanej autostrady A1 do planów zagospodarowania 

przestrzennego z uwzględnieniem przebiegu wariantowego, a następnie ustalenie lokalizacji 

drogi i obiektów towarzyszących takich jak: węzły, miejsca obsługi podróżnych (MOP), 

obwody utrzymania autostrady (OUA), punkty i stacje poboru opłat (PPO i SPO) pozwoliło na 
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uniknięcie lub złagodzenie wielu potencjalnych kolizji i konfliktów związanych z 

przewidywanymi niekorzystnymi wpływami autostrady na otoczenie. Ograniczenie 

negatywnych oddziaływań wiązało się z trasowaniem przebiegu autostrady poza gęsto 

zaludnionymi terenami osadniczymi oraz o wysokich walorach kulturowych, jednak nie 

uniknięto przejścia przez tereny cenne krajobrazowo - dotyczy to przede wszystkim doliny 

Wisły koło Grudziądza i Torunia oraz doliny Drwęcy. 

Wieloletni i wieloetapowy proces najpierw lokalizowania, a następnie przygotowania 

realizacji Fazy 2 autostrady A1 (Nowe Marzy - Czerniewice), który wiązał się z 

opracowaniem szeregu studiów i analiz przestrzennych na potrzeby planowania 

przestrzennego poziomu regionalnego i lokalnego, pozwolił na uniknięcie bądź ograniczenie 

większości problemów lub zagrożeń środowiskowych. Przyjęte rozwiązania uwzględniające 

wymagania ochrony środowiska i krajobrazu oraz wykupienie około 100-metrowej szerokości 

pasa terenu na terenach rolniczych i 70-metrowej na terenach leśnych (szerokość korony 

autostrady: przy dwóch jezdniach o dwóch pasach ruchu to około 29 m, a przy trzech pasach 

to około 36 m) sprzyjają korzystnemu wpisaniu trasy w otoczenie przestrzenne. 

W czasie przygotowania inwestycji z jednej strony następowało co raz lepsze 

rozpoznanie uwarunkowań środowiskowych (np. dzięki prowadzonym nadaniom naukowym, 

monitoringowi WIOŚ itd. itp.), z drugiej strony na potrzeby dokumentacji związanej z 

przygotowaniem inwestycji wykonywano szereg opracowań przesłankowych takich jak: 

studia, ekspertyzy, inwentaryzacje przyrodnicze, monitoring WIOŚ na około 11-kilometrowym 

odcinku Lubicz - Czerniewice oraz szereg innych opracowań - w tym oceny strategiczne1. 

Zaliczyć do nich można także oceny oddziaływania na środowisko dotyczące całej inwestycji 

przed uzyskaniem wskazań lokalizacyjnych - początek lat 90. oraz decyzji lokalizacyjnej - 

koniec lat 90. ubiegłego stulecia. W latach 2005-2008 na zamówienie Koncesjonariusza 

wykonano raport o oceny oddziaływania na środowisko dla międzynarodowych instytucji 

finansowych dotyczący całego odcinka Fazy 2 autostrady A1 oraz szczegółowego 

rozpoznania zidentyfikowanych na podstawie dostępnych danych odcinków problemowych 

lub newralgicznych np. mogących potencjalnie oddziaływać na obszary Natura 2000. Na 

wybranych odcinkach lub w odniesieniu do zidentyfikowanych problemów przeprowadzono 

szczegółowe rozpoznanie, badania oraz monitoring stanu „zerowego”. W trakcie 

przygotowania inwestycji prowadzono szereg konsultacji społecznych, w tym spotkań 

konsultacyjnych. 

 

1 Na przykład: „Studium generalne nt. wpływ budowy sieci autostrad na środowisko w Polsce. Raport 
końcowy”, Sir Alexander Gibb & Partners Ltd. Uniwersytet Warszawski, Politechnika Warszawska, 
Transprojekt Gdański, Transprojekt Warszawa, ASH Consulting Group, Gibb Polska, 1997 r. oraz 
„Prognoza oddziaływania na środowisko Programu Budowy Dróg Krajowych na lata 2008-2013, 
Proeko CDM Sp. z o.o., Biuro Ekspertyz i Projektów Budownictwa Komunikacyjnego EKKOM Sp. z 
o.o., Biuro Projektowo-Doradcze EKO-KONSULT, 2008 r. 



 9 

Projekt wstępny z 1997 r. oraz koncepcja projektowa autostrady były podstawą do 

opracowania raportu o oddziaływaniu na środowisko przed wystąpieniem przez Generalną 

Dyrekcję Dróg Krajowych i Autostrad z wnioskiem o wydanie decyzji o środowiskowych 

uwarunkowaniach dla planowanego przedsięwzięcia drogowego, którą po przeprowadzeniu 

przez Wojewodę Kujawsko-Pomorskiego postępowania w sprawie oceny oddziaływania na 

środowisko z udziałem społecznym uzyskano w 2007 r. Następnym krokiem było 

opracowanie projektu budowlanego i uzyskanie decyzji o pozwoleniu na budowę w 2008 r. 

Decyzja o środowiskowych uwarunkowaniach była kluczowa dla procesu 

inwestycyjnego, gdyż określone w niej warunki były wiążące dla: 

• projektowania - opracowania projektu budowlanego, 

• uzyskania kolejnych decyzji administracyjnych np. pozwoleń wodnoprawnych, oraz 

decyzji o pozwoleniu na budowę, 

• przygotowania procesu realizacji oraz budowy autostrady, a także monitoringu na tym 

etapie, 

• warunków dla etapu eksploatacji, w tym m.in.: 

- prowadzenia monitoringu, 

- konieczności opracowania i zakresu analizy porealizacyjnej. 

Wczesny etap przygotowania inwestycji, na którym uzyskuje się decyzję o 

środowiskowych uwarunkowaniach uniemożliwia ustalenie lub określenie wielu 

szczegółowych danych lub informacji o rozwiązaniach technicznych, a to pociąga za sobą 

trudności w określeniu zasięgu oddziaływań planowanej inwestycji autostradowej2. 

Sporządzane w procesie przygotowania inwestycji autostradowej opracowania, 

dokumentacje oraz uzyskiwane decyzje administracyjne były wykorzystywane do 

opracowaniu projektu budowlanego, a na jego podstawie określenia warunków decyzji o 

pozwoleniu na budowę. 

Ze względu na charakterystykę uwarunkowań środowiskowych, ich duże 

zróżnicowanie oraz wysoką wartość przyrodniczą wykonano liczne inwentaryzacje i badania 

przyrodnicze poprzedzające proces budowy. Ich zestawienie zawiera Tabela 1. 

 

 

2 Zgodnie z obecnie obowiązującymi przepisami po opracowaniu projektu budowlanego jest możliwe 
przeprowadzenie ponownej oceny oddziaływania na środowisko - przed uzyskaniem pozwolenia na 
budowę - na tym etapie sporządza się raport o oddziaływaniu na środowisko dotyczący rozwiązań 
projektowych. 
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Tabela 1. Plan działań środowiskowych zrealizowanych przed rozpoczęciem budowy 
L.p. Działania Ryzyko środowiskowe Okres 

1. 

Monitoring ptaków w okresie migracji i zimowania na Wiśle 
na obszarze Natura 2000 w otoczeniu planowanych 
przepraw mostowych autostrady A1 pod Grudziądzem i 
Toruniem 

Zagrożenie dla ptaków chronionych, w tym z 
Załącznika I Dyrektywy Ptasiej 

IX, X, XII 
2005 

IV, V 2006 

2. 
Monitoring ptaków na Wiśle na obszarze Natura 2000 w 
otoczeniu planowanych przepraw mostowych autostrady 
A1 pod Grudziądzem i Toruniem w okresie pozalęgowym 

Zagrożenie dla ptaków chronionych, w tym z 
Załącznika I Dyrektywy Ptasiej 

VI - XII 2006 

3. 
Problemy funkcjonowania toruńskiego odcinka autostrady 
A1 Lubicz - Czerniewice w aspekcie jej oddziaływania na 
faunę drobnych kręgowców 

Zagrożenie dla gatunków w wyniku zniszczenia 
siedlisk, miejsc rozrodu i szlaków 
przemieszczania 

IV - VIII 2006 

4. 
Badanie śmiertelności fauny naziemnej i ptaków na 
toruńskim odcinku autostrady A1 Lubicz - Czerniewice 

Zagrożenie dla gatunków w wyniku zniszczenia 
siedlisk, miejsc rozrodu i szlaków 
przemieszczania 

IV - XI 2006 

5. 
Szczegółowe rozpoznanie siedlisk starorzeczy w zakresie 
flory i fauny w otoczeniu planowanych przepraw 
mostowych autostrady A1 pod Grudziądzem i Toruniem 

Zagrożenie siedlisk i gatunków stanowiących 
przedmiot ochrony 

2006 

6. 

Studium uwarunkowań hydrologicznych, 
hydrotechnicznych i środowiskowych dla projektu 
przejścia autostrady A1 przez dolinę Wisły w km 828 
biegu rzeki 

Określenie uwarunkowań dla etapu 
projektowania, budowy i eksploatacji autostrady 
A1 na terenach zagrożonych powodzią 

2006 

7. 
Przyrodnicze uwarunkowania do lokalizacji przejść dla 
zwierząt na autostradzie A1 miedzy węzłem „Nowe Marzy” 
a węzłem „Czerniewice” 

Zagrożenie miejsc rozrodu oraz szlaków 
przemieszczania się zwierząt 

2006 

8. Monitoring siedlisk i chronionych gatunków flory i fauny Zagrożenie dla flory i fauny 2008 

9. 
Inwentaryzacja rzadkich i chronionych gatunków roślin;  
w tym ochrona ex situ 

Utrata gatunków (genów) zagrożonych 
wyginięciem; utrata siedlisk rzadkich i 
chronionych roślin. 

IV. 2008  
- IV 2009 

10. 
Monitoring ptaków na obszarze Natura 2000 OSOP 
PLB040003 Dolina Dolnej Wisły 

Zagrożenie dla ptaków chronionych, w tym z 
Załącznika I Dyrektywy Ptasiej 

2008 

11. Kontynuacja monitoringu drobnych gadów i płazów 
Zagrożenie dla gatunków w wyniku zniszczenia 
siedlisk, miejsc rozrodu i szlaków 
przemieszczania 

2008 

12.  Określenie „tła” zanieczyszczenia gleb 
Przeciwdziałanie trwałej degradacji gleb 
wrażliwych na oddziaływania komunikacyjne 

2008 

13.  Monitoring „tła” środowiska gruntowo-wodnego 
Przeciwdziałanie gwałtownym zmianom 
stosunków gruntowo-wodnych 

2008 

14. 
Uzgodnienie warunków przebudowy stref ekotonowych na 
odcinkach leśnych i dolin rzecznych 

Zagrożenie degradacją lasów i lokalnych 
ekosystemów 

od IX. 2008 

Źródło: „Raport oceny oddziaływania Fazy II autostrady A1 na środowisko w województwie kujawsko-

pomorskim”, Biuro Projektowo-Doradcze EKO-KONSULT, Gdańsk, lipiec 2008 r. 

 

Informacje zgromadzone w procesie przygotowania inwestycji drogowej oraz 

uzyskiwania kolejnych decyzji administracyjnych służyły opracowaniu podstawowych 

wymagań dla prowadzenia budowy oraz eksploatacji autostrady. Dobre rozpoznanie stanu 

środowiska, uwarunkowań i procesów przyrodniczych było podstawą sformułowania planu 

działań środowiskowych na okres budowy autostrady. 

Plan działań środowiskowych na etapie budowy obejmuje: 

• opracowanie i wdrożenie procedur w zakresie ochrony środowiska (przyrodniczego, 

kulturowego) oraz warunków życia ludzi, 

• przygotowanie terenu pod budowę, w tym np. przenoszenie na zastępcze siedliska roślin 

gatunków chronionych, 

• organizację procesu budowy, w tym lokalizacji i wyposażenia zaplecz, baz i obiektów 

produkcyjnych (np. mas bitumicznych) oraz określenia tras transport, a także 

harmonogram prowadzenia prac, 
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• prowadzenie badań kontrolnych i monitoringu, 

• realizację urządzeń i obiektów ochrony środowiska, 

• prowadzenie nadzoru środowiskowego. 

Dla Fazy 2 autostrady A1 w ramach badań monitoringowych mających na celu 

oszacowanie wpływu budowy autostrady na jej otoczenie przewidziano prowadzenie badań, 

które zestawiono w Tabeli 2. 

 

Tabela 2. Plan działań środowiskowych - faza budowy 
L.p. Działania Ryzyko środowiskowe Okres 

1. 

Działania minimalizujące negatywny wpływ fazy realizacji inwestycji na 
środowisko w tym:  zabezpieczenie terenów głównych baz i baz 
materiałowo-sprzętowych oraz dróg technologicznych przed 
przedostawaniem się substancji niebezpiecznych do wód i gruntu, 
zabezpieczenie drzew przed uszkodzeniami 

Zanieczyszczenie środowiska 
gruntowo - wodnego  

2009 

2. Monitoring stref ekotonowych na odcinkach leśnych i dolin rzecznych 
Zagrożenie degradacją lasów i 
lokalnych ekosystemów 

2009 ÷ 2011 

3. 
Monitoring gatunków chronionych roślin i siedlisk na obszarach Natura 
2000 

Zagrożenie gatunków stanowiących 
przedmiot ochrony 

2009 ÷ 2011 

4. 
Monitoring ptaków na obszarze Natura 2000 OSOP PLB040003 Dolina 
Dolnej Wisły 

Zagrożenie dla ptaków chronionych, 
w tym z Załącznika I Dyrektywy 
Ptasiej 

2009 ÷ 2011 

5.  Monitoring drobnych gadów i płazów 
Zagrożenie miejsc rozrodu i szlaków 
przemieszczania 

2009 

6.  Monitoring stref zagrożonych erozją i osuwiskami 
Zagrożenie osuwiskami strefy 
krawędziowej doliny Wisły, 
zagrożenie erozją wodną 

2009 ÷ 2011 

7. Monitoring zmian szlaków migracji i przejść dla zwierząt 
Zmiany w funkcjonowaniu korytarzy 
migracyjnych w wyniku procesu 
budowy 

2009 ÷ 2011 

8. Monitoring jakościowy wybranych cieków 
Zagrożenie zanieczyszczenia wód 
powierzchniowych 

2009 ÷ 2011 

9. 
Monitoring zmian poziomu wód gruntowych w trakcie wykonywania prac 
w rejonach o wrażliwych stosunkach wodnych 

Zagrożenie zmian stosunków 
gruntowo-wodnych 
Zagrożenie lokalnymi podtopieniami i 
osuszaniem terenu. 

2009 ÷ 2011 

Źródło: „Raport oceny oddziaływania Fazy II autostrady A1 na środowisko w województwie kujawsko-

pomorskim”, Biuro Projektowo-Doradcze EKO-KONSULT, Gdańsk, lipiec 2008 r. 

 

Zrealizowanie autostrady oraz uzyskaniu pozwolenia na użytkowanie rozpocznie 

następny etap - eksploatacji; w pierwszym okresie wiąże się to między innymi z 

koniecznością opracowania analizy porealizacyjnej. Plan działań środowiskowych na etapie 

eksploatacji powinien obejmować: 

• wymagania i procedury obowiązujące w czasie eksploatacji autostrady, 

• organizację eksploatacji podporządkowaną zasadom organizacyjno-proceduralnym, 

przepisom branżowym oraz ochrony środowiska zapewniającą utrzymanie pasa 

drogowego w stanie należytym, 

• program badań terenowych, 

• monitoring środowiska na etapie eksploatacji, 

• prowadzenie nadzoru środowiskowego. 
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Poza monitoringiem, do którego zobowiązany jest inwestor wybrane elementy 

środowiska będą objęte monitoringiem prowadzonym przez Wojewódzki Inspektorat Ochrony 

Środowiska, w zakresie m.in.: stanu aerosanitarnego, klimatu akustycznego, 

zanieczyszczenia wód, zanieczyszczenia gleb. 

W ramach badań monitoringowych mających na celu oszacowanie wpływu 

funkcjonującej autostrady na jej otoczenie przewiduje się prowadzenie badań 

przedstawionych w Tabela 3. 

 

Tabela 3. Plan działań środowiskowych - faza eksploatacji 
L.p. Działania Ryzyko środowiskowe Okres 

1. 

Monitoring gatunków ptaków wymienionych w Załączniku I Dyrektywy 
Ptasiej w na obszarze Natura 2000 OSOP PLB040003 Dolina Dolnej 
Wisły (odcinki po 10 km w górę i w dół rzeki od mostów w okolicy 
Grudziądza i Torunia) 

Zagrożenie dla ptaków chronionych, w 
tym z Załącznika I Dyrektywy Ptasiej 

2012 - 
2015 

2. 
Monitoring gatunków roślin chronionych i siedlisk na obszarach Natura 
2000 

Zagrożenie gatunków stanowiących 
przedmiot ochrony 

2012 - 
2015 

3.  

Monitoring drobnych gadów i płazów (rejestracja martwych wskutek 
kolizji zwierząt, obserwacja strat w populacji w okresie sezonowych 
migracji, monitoring płazów w starorzeczach, ocena skuteczności 
działania zabezpieczeń systemu odwadniającego trasę przed 
wpadaniem płazów) 

Zagrożenie miejsc rozrodu i szlaków 
przemieszczania 

2012 - 
2015 

4. 
Monitoring kolizji ptaków z pojazdami na wybranych odcinkach 
(przynajmniej 10 km autostrady) 

Zagrożenie szlaków przemieszczania 
2012 - 
2015 

5. Monitoring stopnia wykorzystania przejść dla dużych zwierząt 
Zmiany w funkcjonowaniu korytarzy 
migracyjnych 

2012 - 
2015 

6.  Monitoring gleb wysokich klas bonitacyjnych 
Zagrożenie zanieczyszczeniem gleb 
wysokich klas bonitacyjnych 

od 
2012 

7. Monitoring powietrza Zagrożenie warunków życia ludzi 
od 

2012 

8. 
Monitoring skuteczności zastosowanych rozwiązań mających na celu 
zapewnienie ochrony terenów zabudowy mieszkaniowej przed hałasem 

Zagrożenie przekroczenia norm 
hałasu 

od 
2012 

9. 
Monitoring  jakościowy wód powierzchniowych wprowadzanych do rzeki 
Mątawy, Wisły, Kanału Głównego, Młynówki, Strugi Toruńskiej, Drwęcy, 
Jordanu i Strugi Młyńskiej 

Zagrożenie jakości zasobów wodnych 
od 

2012 

Źródło: „Raport oceny oddziaływania Fazy II autostrady A1 na środowisko w województwie kujawsko-

pomorskim”, Biuro Projektowo-Doradcze EKO-KONSULT, Gdańsk, lipiec 2008 r. 

 

Wyniki badań monitoringowych prowadzonych w czasie realizacji i eksploatacji 

autostrady mają między innymi na celu podejmowanie działań zapobiegających lub 

minimalizujących w przypadku wykazania negatywnego wpływu drogi na środowisko. Istotny 

jest również aspekt uzyskiwania danych do opracowania prawidłowej oceny w analizie 

porealizacyjnej. 

Analiza porealizacyjna służy do porównania prognozowanych oddziaływań na 

środowisko określonych na etapie uzyskiwania decyzji administracyjnych - czyli 

zidentyfikowanych w raportach o oddziaływaniu na środowisko i w trakcie postępowań 

administracyjnych z udziałem społecznym - z rzeczywistymi oddziaływaniami na środowisko 

eksploatowanej autostrady. Analiza porealizacyjna ma określać rzeczywisty, w tym mierzalny 

wpływ autostrady na środowisko, a w przypadku gdy zidentyfikowane zostaną 
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ponadnormatywne oddziaływania lub inne, które są możliwe do złagodzenia zaproponowanie 

i określenie programu działań naprawczych. 

 

Propozycja zintegrowanego planu działań środowiskowych 

 

Analiza procesu przygotowania inwestycji autostradowej prowadzi do wniosków, że 

zapewnienie całościowego podejścia do inwestycji autostradowej - podobnie jak i innej 

transportowej - jest możliwe do wdrożenia przez podejmującego jej realizację w celu 

zapewnienia jak największej skuteczności, kompleksowości i komplementarności 

podejmowanych działań w kolejnych fazach przygotowania i realizacji inwestycji. 

Skutecznym sposobem na zrealizowanie takiego podejścia do inwestycji oraz rozwiązanie 

nakładających się współzależnych wymagań oraz dostosowanie terminów ich wykonania jest 

zintegrowany plan działań środowiskowych obejmujący współzależne procedury, badania i 

działania: 

• proces przygotowania inwestycji i uzyskiwania kolejnych decyzji administracyjnych, 

• program badań terenowych (rozpoznawanie uwarunkowań, budowa, eksploatacja), 

• monitoring środowiska na etapie budowy i eksploatacji, 

• nadzór środowiskowy w okresie budowy i eksploatacji, 

• analizę porealizacyjną, 

• program działań naprawczych. 

Odpowiedzialnym za zintegrowany plan działań środowiskowych powinien być 

inwestor koordynujący wszystkie fazy inwestycji drogowej, a kompleksowe ujęcie problemów 

ochrony środowiska w tym procesie pozwoli na wczesną identyfikację i rozwiązywanie 

problemów środowiskowych w opracowywanych kolejnych dokumentacjach i uzyskiwanych 

decyzjach administracyjnych oraz minimalizację oddziaływań w czasie budowy oraz w 

wieloletnim okresie eksploatacji autostrady. 

 

Mgr Monika Bednarska, 

EKO-KONSULT Gdańsk 

 

 


