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1. CEL I ZAKRES PROGNOZY 

Celem opracowania jest określenie oddziaływania skutków realizacji Programu 
Budowy Dróg Krajowych i Autostrad na lata 2011 – 2015 na środowisko (dalej zwanego 
„Programem”). 

 
Pod pojęciem skutków realizacji Programu, na potrzeby niniejszego opracowania, 

rozumiano kształt sieci dróg krajowych po realizacji zadań ujętych w Programie. 
 

2. INFORMACJE O ZAWARTOŚCI, GŁÓWNYCH CELACH PROJEKTOWANEGO 
DOKUMENTU ORAZ JEGO POWIĄZANIACH Z INNYMI DOKUMENTAMI 

2.1. Zawartość i główne cele Programu Budowy Dróg Krajowych 

Program Budowy Dróg Krajowych na lata 2011 – 2015 to zbiór zadań w zakresie 
realizacji nowych ciągów autostrad, dróg ekspresowych i innych dróg krajowych, jak 
równieŜ w zakresie przebudów i wzmocnień na sieci dróg istniejących. 

Wszystkie zadania zostały podzielone na grupy w zaleŜności od przewidywanego 
czasu realizacji, który wynika przede wszystkim ze stanu zaawansowania przygotowania, 
a w wielu przypadkach równieŜ realizacji tych zadań. 

Program zawiera równieŜ harmonogramy finansowe, przyjmujące jednak pewną 
niepewność dotyczącą wysokości środków finansowych na budowę dróg 
w poszczególnych latach. Wysokość finansowania będzie wywierać bezpośredni wpływ na 
zakres realizacji Programu. JednakŜe juŜ w chwili obecnej naleŜy przyjąć załoŜenie, Ŝe 
Program zawiera pewien zbiór zadań, z których nie wszystkie mogą zostać zrealizowane. 

 
Zadania ujęte w Programie podzielono na: 

− Zadania inwestycyjne, których realizacja rozpocznie się do 2013 r.; 
− Zadania inwestycyjne, których realizacja moŜe zostać rozpoczęta do 2013 r.; 
− Zadania, których realizacja przewidywana jest po roku 2013. 
 

Tak więc wśród tych zadań znajdują się zadania na bardzo zróŜnicowanym etapie 
przygotowania i realizacji, poczynając od takich, dla których jeszcze studiowane są 
przebiegi, a kończąc na inwestycjach będących w budowie. 

PoniŜej przedstawiono pełną listę projektów ujętych w Programie, przy czym są one 
pogrupowane w zaleŜności od stanu zaawansowania i przygotowania1. 

 
GRUPA I – Projekty, dla których wydano pozwolenia na budowę bądź zezwolenia 

na realizację inwestycji 
 
1. Autostrada A1 Toruń – Stryków  
2. Autostrada A1 Pyrzowice – Maciejów – Sośnica 
3. Autostrada A1 Sośnica – Gorzyczki 
4. Autostrada A2 Stryków – Konotopa  
5. Obwodnica Mińska Mazowieckiego w ciągu autostrady A2 
6. Autostrada A4 węzeł „Wielicka” – węzeł „Szarów” 
7. Autostrada A4 Kraków – Tarnów od węzła „Szarów” do węzła „KrzyŜ” 
8. Autostrada A4 Tarnów – Rzeszów wraz z odcinkiem drogi ekspresowej S19 na 

odcinku węzeł Rzeszów Zachód – węzeł Świlcza 
9. Autostrada A4 Rzeszów – Radymno 
10. Budowa węzła Tczewska wraz z przebudową autostrady A6 na odcinku Kijewo – 

Rzęśnica  
11. Autostrada A8 obwodnica Wrocławia 

                                           
 
1 Wg stanu na dzień 30 listopada 2010 r. 
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12. droga ekspresowa S1 Pyrzowice – Podwarpie 
13. Droga ekspresowa S2 Konotopa – Puławska wraz z odcinkiem Lotnisko – 

Marynarska (S79) 
14. Droga ekspresowa S3 Szczecin – Gorzów Wlkp. 
15. Droga ekspresowa S3 Gorzów Wlkp. – Międzyrzecz – Sulechów  
16. Droga ekspresowa S5 Gniezno – Poznań (Kleszczewo) 
17. Droga ekspresowa S5 Kaczkowo – Korzeńsko  
18. Droga ekspresowa S7 Południowa Obwodnica Gdańska 
19. Droga ekspresowa S7 węzeł Raczki oraz węzeł Elbląg Wschód - Kalsk – 

Miłomłyn  
20. Droga ekspresowa S7 Nidzica – Napierki 
21. Droga ekspresowa S7 Radom (Młodocin) – Chęciny 
22. Droga ekspresowa S7 Jędrzejów – granica woj. małopolskiego 
23. Droga ekspresowa S8 Wrocław – Oleśnica  
24. Droga ekspresowa S8 węzeł Opacz – węzeł Łopuszańska na odcinku miejskim 
25. Droga ekspresowa S8 węzeł Konotopa – węzeł Powązkowska 
26. Droga ekspresowa S8 węzeł Powązkowska – Marki (ul. Piłsudskiego) 
27. Droga ekspresowa S8 Piotrków Trybunalski – Radziejowice 
28. droga ekspresowa S8 obwodnica Zambrowa i Wiśniewa 
29. Zachodnia obwodnica Poznania w ciągu drogi ekspresowej S11 (węzeł 

Złotkowo) - A2 (węzeł Głuchowo) 
30. Zachodnia obwodnica Łodzi w ciągu drogi ekspresowej S14 wraz z obwodnicą 

Pabianic na odcinku obwodnicy Pabianic 
31. Droga ekspresowa S19 obwodnica Kocka i Woli Skromowskiej 
32. Droga ekspresowa S19 Stobierna – Rzeszów  
33. Północno-wschodnia obwodnica Bielska-Białej w ciągu S69 
34. Droga ekspresowa S69 Bielsko Biała – śywiec  
35. Przebudowa drogi krajowej 12/74 do parametrów drogi ekspresowej Piotrków 

Trybunalski - Sulejów - Opatów z wyłączeniem odcinka Kielce (dk nr 73) - 
Cedzyna - wylot wschodni z Kielc 

36. Obwodnica Jarosławia w ciągu drogi krajowej nr 4 
37. Obwodnica Bełchatowa w ciągu drogi krajowej nr 8 
38. Obwodnica Wielunia w ciągu drogi krajowej nr 8 
39. Obwodnica Augustowa w ciągu drogi krajowej nr 8 
40. Obwodnica Bąkowa w ciągu drogi krajowej nr 11 
41. Obwodnica Łęknicy w ciągu drogi krajowej nr 12 
42. Obwodnica Opoczna w ciągu drogi krajowej nr 12 
43. Obwodnica Brodnicy w ciągu drogi krajowej nr 15 
44. Obwodnica Koźmina Wlkp. w ciągu drogi krajowej nr 15 
45. Obwodnica Ełku w ciągu drogi krajowej nr 16 i 65 
46. Obwodnica Wasilkowa w ciągu drogi krajowej nr 19 
47. Obwodnica Myśliborza w ciągu drogi krajowej nr 26 
48. Obwodnica Kargowej w ciągu drogi krajowej nr 32 
49. Obwodnica Tyńca w ciągu drogi krajowej nr 35 
50. Obwodnica Kędzierzyna – Koźla w ciągu drogi krajowej nr 40 (I etap) 
51. Obwodnica Skawiny w ciągu drogi krajowej nr 44 
52. Obwodnica Myśliny w ciągu drogi krajowej nr 46 
53. Obwodnica śyrardowa w ciągu drogi krajowej nr 50 
54. Obwodnica Mrągowa w ciągu drogi krajowej nr 59  
55. Obwodnica Serocka w ciągu drogi krajowej nr 61 
56. Obwodnica Olecka w ciągu drogi krajowej nr 65 
57. Obwodnica Siewierza w ciągu drogi krajowej nr 78 
58. Obwodnica Jędrzejowa w ciągu drogi krajowej nr 78 
59. Obwodnica Krakowa na odcinku węzeł Radzikowskiego - węzeł Modlnica w ciągu 

drogi krajowej nr 94 
60. Obwodnica Troszyna , Parłówka i Ostromic w ciągu drogi ekspresowej S3  
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61. Obwodnica Miękowa w ciągu drogi ekspresowej S3 
62. Obwodnica Nowogardu w ciągu drogi ekspresowej S6 
63. Obwodnica Ostrowa Wielkopolskiego w ciągu drogi ekspresowej S11 
64. Przebudowa drogi krajowej nr 4 na odcinku Machowa – Łańcut 
65. Rozbudowa węzła OT (S6) z ul. Kartuską (droga krajowa nr 7) w Gdańsku 
66. Wiadukt w Legionowie w ciągu drogi krajowej nr 61   
67. Drugi most przez Wisłę w ciągu drogi krajowej nr 77 wraz z ul. Lwowską bis 

w Sandomierzu (etap I) 
68. Most przez Wisłę w Kwidzynie w ciągu drogi krajowej nr 90 
69. Rozbudowa i wzmocnienie drogi krajowej nr 1 Toruń – Włocławek od km 

221+200 do km 233+717  
70. Przebudowa drogi krajowej nr 2 na odcinku Kościelec – Koło – Kłodawa  
71. Przebudowa drogi krajowej nr 2 Zakręt – Siedlce  
72. Wzmocnienie drogi krajowej nr 10 Dobrzejewice – Blinno 
73. Wzmocnienie drogi krajowej nr 10 od granicy województwa kujawsko-

pomorskiego do Sierpca 
74. Wzmocnienie drogi krajowej nr 12 na odcinku Łask – Wadlew 
75. Wzmocnienie drogi krajowej nr 15 na odcinku Gniezno – Września 
76. Przebudowa drogi krajowej nr 16 na odcinku Barczewo – Borki Wielkie  
77. Rozbudowa drogi krajowej nr 50 na odcinku Płońsk – Wyszogród 
78. Rozbudowa drogi krajowej nr 62 przejście przez Wyszków 
79. Wzmocnienie drogi krajowej nr 94 na odcinku Mazurowice – Wrocław 
80. Budowa drogi wspomagającej drogę ekspresową S3 na odcinku Święta – 

Lubczyna  
 
GRUPA II – Projekty, dla których wydano decyzje o środowiskowych 

uwarunkowaniach, lecz nie wydano pozwolenia na budowę ani zezwolenia na realizację 
inwestycji 

81. Autostrada A1 Stryków – Tuszyn  
82. Autostrada A1 Tuszyn – Pyrzowice  
83. Dostosowanie autostrady A4 Wrocław – Katowice na odcinku Wrocław – Sośnica 

do standardów autostrady płatnej i poboru opłat 
84. Autostrada A4 Radymno – Korczowa 
85. Autostrada A18 węzeł Olszyna – węzeł Golnice 
86. Droga ekspresowa S3 Gorzów Wielkopolski – Nowa Sól na odcinku obwodnicy 

Gorzowa Wlkp., obwodnicy Międzyrzecza oraz na odcinku Sulechów – Nowa Sól 
87. Droga ekspresowa S3 Nowa Sól – Legnica (A4) 
88. Droga ekspresowa S3 Legnica (A4) – Lubawka  
89. Droga ekspresowa S5 Mielno – Gniezno  
90. Droga ekspresowa S5 Korzeńsko – Wrocław (Widawa) 
91. Droga ekspresowa S6 Goleniów – Koszalin – Słupsk (węzeł Redzikowo)  
92. Droga ekspresowa S7 Koszwały - Kazimierzowo 
93. Droga ekspresowa S7 Miłomłyn – Nidzica  
94. Droga ekspresowa S7 Płońsk – Warszawa 
95. Droga ekspresowa S7 Radom (Jedlińsk) – Radom (Młodocin) 
96. Droga ekspresowa S7 Chęciny – Jędrzejów 
97. Droga ekspresowa S7 węzeł „Rybitwy” – węzeł „Igołomska” 
98. Droga ekspresowa S7 Lubień – Rabka 
99. Droga ekspresowa S8 Oleśnica – Syców 
100. Droga ekspresowa S8 węzeł Walichnowy – Łódź (węzeł Wrocław) 
101. Przebudowa drogi ekspresowej S8 Radziejowice – Warszawa (Paszków) 
102. Droga ekspresowa S8 od ul. Piłsudskiego w Markach (węzeł Marki) do 

węzła Drewnica wraz z węzłem 
103. Droga ekspresowa S8 Wyszków – JeŜewo z wyłączeniem obwodnicy 

Zambrowa i Wiśniewa  
104. Droga ekspresowa S12/S17 Kurów – Lublin – Piaski  
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105. Droga ekspresowa S17 Drewnica – Zakręt 
106. Droga ekspresowa S17 Zakręt – Lubelska 
107. Droga ekspresowa S19 Dąbrowica – Konopnica 
108. Droga ekspresowa S19 Sokołów Małopolski – Stobierna 
109. Droga ekspresowa S19 Rzeszów (Świlcza) – Kielanówka  
110. Droga ekspresowa S51 Olsztyn – Olsztynek 
111. Obwodnica Bolkowa w ciągu drogi krajowej nr 3/5 
112. Obwodnica Przeworska w ciągu drogi krajowej nr 4 
113. Obwodnica IłŜy w ciągu drogi krajowej nr 9 
114. Obwodnica Puław (II etap) w ciągu drogi krajowej nr 12  
115. Obwodnica Nowego Miasta i Lubawy w ciągu drogi krajowej nr 15 
116. Obwodnica Wrześni w ciągu drogi krajowej nr 15 
117. Obwodnica Węgorzyna w ciągu drogi krajowej nr 20 
118. Obwodnica Kościerzyny w ciągu drogi krajowej nr 20 
119. Obwodnica Malborka w ciągu drogi krajowej nr 22 
120. Obwodnica Inowrocławia w ciągu drogi krajowej nr 25  
121. Obwodnica Nowogrodu Bobrzańskiego w ciągu drogi krajowej nr 27  
122. Obwodnica Kłodzka w ciągu drogi krajowej nr 33 wraz z łącznikiem drogi 

krajowej nr 46  
123. Obwodnica Wałbrzycha w ciągu drogi krajowej nr 35 
124. Obwodnica Małuszowa w ciągu drogi krajowej nr 35 
125. Obwodnica Kędzierzyna Koźla w ciągu drogi krajowej nr 40 (II etap) 
126. Obwodnica Nysy w ciągu drogi krajowej nr 41 
127. Obwodnica Wąchocka w ciągu drogi krajowej nr 42 
128. Obwodnica Niemodlina w ciągu drogi krajowej nr 46 
129. Obwodnica Góry Kalwarii w ciągu drogi krajowej nr 50/79 wraz z dojazdem 

do granic miasta Warszawa  
130. Obwodnica Bargłowa Kościelnego w ciągu drogi krajowej nr 61 
131. Obwodnica Frampola w ciągu drogi krajowej nr 74 
132. Obwodnica Gorajca w ciągu drogi krajowej nr 74 
133. Obwodnica Hrubieszowa w ciągu drogi krajowej nr 74 
134. Obwodnica LeŜajska w ciągu drogi krajowej nr 77 
135. Obwodnica Brzozowa w ciągu drogi ekspresowej S3 
136. Druga jezdnia obwodnicy Kobylanki, Morzyczyna, Zieleniowa wraz z drogą 

wspomagającą odcinek Niedźwiedź – Zdunowo w ciągu drogi ekspresowej S10  
137. Obwodnica Jarocina w ciągu drogi ekspresowej S11 
138. Obwodnica Kępna w ciągu drogi ekspresowej S11 
139. Obwodnica Tomaszowa Lubelskiego w ciągu drogi ekspresowej S17 
140. Obwodnica Szczuczyna w ciągu drogi ekspresowej S61 
141. Obwodnica Stawisk w ciągu drogi ekspresowej S61 
142. Obwodnica Augustowa w ciągu drogi ekspresowej S61 
143. Budowa stałego połączenia drogowego pomiędzy wyspami Wolin i Uznam 

w ciągu drogi krajowej nr 3 
144. Udział w budowie mostu w Piwnicznej na rzece Poprad w ciągu drogi 

krajowej nr 87 wraz z dojazdami 
145. Wzmocnienie drogi krajowej nr 1 Sierpów – Emilia  
146. Wzmocnienie drogi krajowej nr 1 przejście przez Łęczycę  
147. Wzmocnienie drogi krajowej nr 4 Łańcut - Radymno wraz z rozbudową 

odcinka Łańcut – Głuchów 
148. Wzmocnienie drogi krajowej nr 8 Sokolniki – Wieluń  
149. Przebudowa drogi krajowej nr 8 Katrynka – Przewalanka 
150. Przebudowa drogi krajowej nr 8 Przewalanka – Korycin 
151. Wzmocnienie drogi krajowej nr 12 Łęknica – Trzebiel 
152. Wzmocnienie drogi krajowej nr 12 Słomków – Sieradz 
153. Przebudowa drogi krajowej nr 14 Głowno – granica miasta Łodzi 
154. Wzmocnienie drogi krajowej nr 16/15 Samborowo – Ornowo 
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155. Rozbudowa drogi krajowej nr 39 od km 65+130,02 do km 65+851,52 w 
miejscowości Rogalice 

156. Przebudowa drogi krajowej nr 73 Kielce - Wola Morawicka wraz z 
obwodnicą Morawicy i Woli Morawickiej 

157. Przebudowa drogi krajowej 94 Krzywa – Chojnów 
158. Przebudowa drogi krajowej 94 Chojnów – Legnica  
159. Przebudowa drogi krajowej 94 Legnica – Prochowice 
 
GRUPA III – projekty nie posiadające decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach 
160. Dostosowanie autostrady A2 węzeł Stryków - węzeł Konotopa do 

standardów autostrady płatnej i poboru opłat 
161. Autostrada A2 Warszawa – Kukuryki (granica państwa z Białorusią) 
162. Droga ekspresowa S1 Kosztowy – Bielsko Biała 
163. Droga ekspresowa S2 węzeł Puławska – węzeł Lubelska 
164. Droga ekspresowa S5 Nowe Marzy - Bydgoszcz 
165. Droga ekspresowa S5 Bydgoszcz – śnin 
166. Droga ekspresowa S5 śnin – Mielno 
167. Droga ekspresowa S5 Poznań (węzeł Głuchowo) – węzeł Kaczkowo 
168. Droga ekspresowa S6 węzeł Redzikowo - Lębork  
169. Trasa Kaszubska – droga ekspresowa S6 Lębork - Obwodnica Trójmiasta  
170. Droga ekspresowa S7 Napierki – Płońsk 
171. Droga ekspresowa S7 Warszawa (węzeł Lotnisko) - obwodnica Grójca  
172. Droga ekspresowa S7 gr. woj. świętokrzyskiego – Kraków 
173. Droga ekspresowa S8 Syców - Kępno - Wieruszów – Walichnowy 
174. Droga ekspresowa S8 węzeł Opacz – Paszków wraz z powiązaniem z drogą 

krajową nr 7 (na odcinku pozamiejskim) 
175. Droga ekspresowa S8 Radzymin – Marki (obwodnica Marek) 
176. Droga ekspresowa S10 A6 (Szczecin) – Piła – Bydgoszcz – Toruń – Płońsk 

(S-7) 
177. Droga ekspresowa S11 Kołobrzeg – Koszalin – Poznań (z wyjątkiem 

obwodnicy Poznania i Wyrzysk) – Ostrów Wielkopolski (z wyjątkiem obwodnicy 
Ostrowa Wielkopolskiego i Kępna) – Tarnowskie Góry – A1 

178. Między-obwodnicowe odcinki drogi ekspresowej S11 na trasie Kępno-
Lubliniec  

179. Przebudowa drogi krajowej 12/74 do parametrów drogi ekspresowej 
Piotrków Trybunalski - Sulejów - Opatów z wyłączeniem odcinka Kielce (DK nr 
73) - Cedzyna - wylot wschodni z Kielc 

180. Droga ekspresowa S12 Sulejów – Radom – Puławy – Kurów  
181. Droga ekspresowa S12 Piaski – Dorohusk  
182. Zachodnia obwodnica Łodzi w ciągu drogi ekspresowej S14 wraz z 

obwodnicą Pabianic z wyłączeniem obwodnicy Pabianic 
183. Droga ekspresowa S17 węzeł Lubelska - Garwolin  
184. Droga ekspresowa S17 Garwolin – Kurów  
185. Droga ekspresowa S17 Piaski – Hrebenne  
186. Droga ekspresowa S19 granica państwa (Kuźnica) – Białystok  
187. Droga ekspresowa S19 Białystok - Międzyrzec Podlaski  
188. Droga ekspresowa S19 Międzyrzec Podlaski – Lubartów  
189. Droga ekspresowa S19 Lubartów – Kraśnik z wyłączeniem odcinka węzeł 

Dąbrowica – węzeł Konopnica i węzeł Dąbrowica – węzeł Lubartów 
190. Droga ekspresowa S19 Kraśnik – Sokołów Małopolski  
191. Droga ekspresowa S19 LutoryŜ - Barwinek 
192. Droga ekspresowa S61 od S8 (Ostrów Mazowiecka) – ŁomŜa – Stawiski – 

Szczuczyn – Ełk – Raczki – Suwałki – Budzisko (granica państwa) 
193. Droga ekspresowa S74 Opatów – Nisko 
194. Obwodnica Wałcza w ciągu drogi ekspresowej S10  
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195. Obwodnica Koszalina i Sianowa w ciągu drogi ekspresowej S6 wraz z 
odcinkiem S11 od węzła Koszalin do węzła Szczecińska 

196. Obwodnica Kołobrzegu w ciągu drogi krajowej nr 11   
197. Obwodnica Zatora w ciągu drogi krajowej nr 28 
198. Obwodnica Gryfina w ciągu drogi krajowej nr 31  
199. Obwodnica Ostrowca Świętokrzyskiego w ciągu dróg krajowych nr 42 i 9   
200. Obwodnica Skawiny w ciągu drogi krajowej nr 44 (odcinki IV i V) 
201. Obwodnica Stalowej Woli i Niska w ciągu drogi krajowej nr 77  
202. Obwodnica Zabierzowa w ciągu drogi krajowej nr 79  
203. Dostosowanie drogi krajowej nr 3 do parametrów drogi ekspresowej na 

odcinku Brzozowo – Rurka oraz Rurka – Rzęśnica 
204. Przebudowa drogi krajowej nr 8 Korycin – Augustów  
205. Przebudowa drogi krajowej nr 14 Głowno – Łowicz 
206. Przebudowa drogi krajowej nr 16 Olsztyn - Augustów (z wyłączeniem 

obwodnicy Ełku i odc. Barczewo – Borki Wielkie) 
207. Przebudowa drogi krajowej nr 28 Przemyśl – Medyka 
208. Przejście przez Starachowice drogą krajową nr 42   
209. Przebudowa drogi krajowej nr 73 Szczucin - Dąbrowa Tarnowska  
210. Przebudowa / wzmocnienie nawierzchni drogi krajowej nr 73 Dąbrowa 

Tarnowska – Tarnów  
211. PrzełoŜenie drogi krajowej nr 73 umoŜliwiające połączenie autostrady A4 

(węzeł KrzyŜ) z drogą krajową nr 4 (węzeł Lwowska) 
212. Przebudowa / wzmocnienie nawierzchni drogi krajowej nr 75 (Kraków) 

Niepołomice – Targowisko 
213. Przebudowa odcinka drogi krajowej nr 91 Tuszyn – granica województwa 

śląskiego  
 
Szczegółowy opis poszczególnych przedsięwzięć, w zakresie: połoŜenia 

administracyjnego, kolizyjności z obszarami chronionymi oraz informacją na temat stanu 
zaawansowania ich przygotowania / realizacji, znajduje się w Załączniku Nr B3 do 
niniejszego opracowania. 

 

2.2. Charakterystyka docelowej sieci drogowej, po realizacji Programu 

Zakłada się, Ŝe w roku 2020 (roku analiz) istnieć będzie niemal cała sieć autostrad 
i dróg ekspresowych przewidzianych obecnie w rozporządzeniu Rady Ministrów w sprawie 
sieci autostrad i dróg ekspresowych. 

 
− Autostrada A1 zgodnie z rozporządzeniem przebiega od drogi ekspresowej S6/S7 

(Gdańsk) – Toruń – Łódź – Piotrków Trybunalski – Częstochowa – Gliwice – 
Gorzyczki – granica państwa.  
Po realizacji Programu autostrada będzie zrealizowana w na odcinkach od 
Gdańska do granicy państwa w Gorzyczkach.  
 

− Autostrada A2 zgodnie z rozporządzeniem przebiega od granicy państwa 
w Świecku przez Poznań – Łódź – Warszawę – Białą Podlaską do granicy państwa 
w Kukurykach, przy czym odcinek stanowiący obwodnicę Warszawy będzie 
zrealizowany na parametrach drogi ekspresowej (droga S2). 
Po realizacji Programu autostrada będzie istniała na całym odcinku od Świecka do 
początku obwodnicy Warszawy (węzeł „Konotopa”) oraz od Warszawy (koniec 
obwodnicy w węźle „Lubelska”) do Kukuryk. 
 

− Autostrada A4 zgodnie z rozporządzeniem przebiega po trasie granica państwa – 
Jędrzychowice – KrzyŜowa – Legnica – Wrocław – Opole – Gliwice – Katowice – 
Kraków – Tarnów – Rzeszów – Korczowa – granica państwa. 
Po realizacji Programu autostrada istnieć będzie na całym odcinku. 
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− Autostrada A6 zgodnie z rozporządzeniem przebiega od granicy państwa 

w Kołbaskowie do połączenia z drogą ekspresową S3 w węźle „Klucz” pod 
Szczecinem. 
Po realizacji Programu autostrada będzie funkcjonować na całej długości. 

 
− Autostrada A8 zgodnie z rozporządzeniem stanowi Autostradową Obwodnicę 

Wrocławie, zaczynając się na autostradzie A4 i kończą na drodze ekspresowej S8 
w Psim Polu. 
Po realizacji Programu istnieć będzie cała Obwodnica. 
 

− Autostrada A18 zgodnie z rozporządzeniem rozpoczyna się na granicy państwa 
w Olszynie i dochodzi do autostrady A4 w węźle „KrzyŜowa”. 
Po realizacji Programu autostrada A18 będzie istnieć w całości. 
 

− Droga ekspresowa S1 zgodnie z rozporządzeniem rozpoczyna się w węźle 
„Pyrzowice” na autostradzie A1, następnie przebiega przez Dąbrowę Górniczą – 
Bielsko Białą do granicy państwa w Cieszynie. 
Po realizacji Programu droga ekspresowa S1 będzie istnieć na odcinku od 
autostrady A1 do Podwarpia 

 
− Droga ekspresowa S2 (Południowa Obwodnica Warszawy) zgodnie 

z rozporządzeniem przebiega na odcinku od węzła „Konotopa” na autostradzie A2 
do węzła „Lubelska” na autostradzie A2. 
Po realizacji Programu funkcjonować będzie na całym odcinku. 

 
− Droga ekspresowa S3 zgodnie z rozporządzeniem przebiega po trasie Świnoujście 

– Goleniów – Szczecin (A6 – węzeł „Rzęśnica”) … Szczecin (A6 - węzeł „Klucz”) – 
Parnica – Gorzów Wielkopolski – Zielona Góra – A4 (Legnica) – Bolków – Lubawka 
– granica państwa. 
Po realizacji Programu droga ekspresowa S3 funkcjonować będzie na odcinku od 
węzła „Klucz” pod Szczecinem do granicy państwa w Lubawce. 
 

− Droga ekspresowa S5 zgodnie z rozporządzeniem łączy autostradę A1 (węzeł 
„Nowe Marzy” pod Grudziądzem) z autostradą A8 (węzeł „Widawa” pod 
Wrocławiem) poprzez Bydgoszcz – Poznań – Leszno. 
Po realizacji Programu droga ekspresowa S5 będzie istnieć na całej długości. 

 
− Droga ekspresowa S6 zgodnie z rozporządzeniem łączy drogę ekspresową S3 

w Goleniowie z autostradą A1 w Gdańsku, przez Koszalin. 
Po realizacji Programu droga ekspresowa funkcjonować będzie na całej długości. 

 
− Droga ekspresowa S7 zgodnie z rozporządzeniem rozpoczyna się w Gdańsku na 

drodze ekspresowej S6 i biegnie przez Elbląg – Olsztynek – Warszawę – Kielce – 
Kraków i kończy się w Rabce. 
Po realizacji Programu droga ekspresowa S7 będzie istnieć na całym odcinku. 

 
− Droga ekspresowa S8 zgodnie z rozporządzeniem rozpoczyna się we Wrocławiu 

(Psie Pole) i biegnie przez Kępno – Sieradz do Łodzi, a następnie od Piotrkowa 
Trybunalskiego przez Rawę Mazowiecką – Warszawę – Ostrów Mazowiecką – 
Zambrów do węzła Choroszcz na drodze ekspresowej S19 pod Białymstokiem. 
Po realizacji Programu droga ekspresowa S8 funkcjonować będzie na całym 
planowanym odcinku. 

 
− Droga ekspresowa S10 zgodnie z rozporządzeniem łączy autostradę A6 z drogą 

ekspresową S7 pod Płońskiem przez Piłę – Bydgoszcz – Toruń. 
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Po realizacji Programu droga ta będzie funkcjonować na całym odcinku. 
 

− Droga ekspresowa S11 zgodnie z rozporządzeniem rozpoczyna się w Kołobrzegu, 
biegnie przez Koszalin – Piłę – Poznań – Ostrów Wielkopolski – Tarnowskie Góry i 
kończy się na węźle z autostradą A1. 
Po realizacji Programu droga ta będzie funkcjonować na całym odcinku. 
 

− Droga ekspresowa S12 zgodnie z rozporządzeniem łączy autostradę A1 (pod 
Piotrkowem Trybunalskim z granicą państwa w Dorohusku poprzez Sulejów – 
radom – Puławy – Kurów – Lublin – Piaski – Chełm. 
Po realizacji Programu droga ta funkcjonować będzie na odcinku od Sulejowa do 
Dorohuska (przy czym na odcinku od Kurowa do Piask droga ta będzie miała 
przebieg wspólny z drogą ekspresową S17 oraz, częściowo, drogą S19). 
 

− Droga ekspresowa S14 stanowi, zgodnie z rozporządzeniem, Zachodnią 
Obwodnicę Łodzi i łączy autostradę A2 z drogą ekspresową S8. 
Po realizacji Programu istnieć będzie cały odcinek obwodnicy. 
 

− Droga ekspresowa S17 zgodnie z rozporządzeniem łączy Warszawę (węzeł „Marki” 
na drodze ekspresowej S8 z granicą państwa w Hrebennem poprzez Kurów – 
Piaski – Zamość. 
Po realizacji Programu droga ta funkcjonować będzie na całym odcinku (przy czym 
na odcinku od Kurowa do Piask droga ta będzie miała przebieg wspólny z drogą 
ekspresową S17 oraz, częściowo, drogą S19). 

 
− Droga ekspresowa S19 zgodnie z rozporządzeniem biegnie od granicy państwa 

w Kuźnicy Białostockiej do granicy państwa w barwinku, przez Sokółkę – Korycin – 
Knyszyn – Dobrzyniewo DuŜe – Choroszcz – Siemiatycze – Lublin – Nisko – 
Rzeszów. 
Po realizacji Programu droga będzie istnieć na całym odcinku 

 
− Droga ekspresowa S51 zgodnie z rozporządzeniem łączy Olsztyn z drogą 

ekspresową S7 pod Olsztynkiem. 
Program zakłada realizację całego odcinka S51. 
 

− Droga ekspresowa S61 zgodnie z rozporządzeniem łączy drogę ekspresową S8 
pod Ostrowią Mazowiecką z granicą państwa w Budzisku przez ŁomŜe – Stawiski – 
Szczuczyn – Ełk – Raczki – Suwałki. 
Program zakłada realizację całego odcinka S61. 

 
− Droga ekspresowa S69 zgodnie z rozporządzeniem rozpoczyna się na węźle 

z drogą ekspresową S1 w Bielsku Białej, biegnie przez śywic do granicy państwa 
w Zwardoniu. 
Po realizacji Programu istnieć będzie cały odcinek drogi S69. 
 

− Droga ekspresowa S74 zgodnie z rozporządzeniem biegnie od drogi ekspresowej 
S12 w Sulejowie, poprzez Kielce – Opatów – Tarnobrzeg – Stalową Wolę do drogi 
ekspresowej S19 w Nisku. 
W ramach Programu przewiduje się realizację odcinka Opatów – Nisko. 
 

3. OKREŚLENIE ZAKRESU PRZEDMIOTOWEGO OCENY STRATEGICZNEJ 

3.1. Kwestie rozstrzygane w ramach oceny strategicznej 

Prognoza opracowana została w celu uzyskania odpowiedzi na dwa podstawowe 
pytania: 
1. Czy naleŜy realizować Program Budowy Dróg Krajowych na lata 2011-2015? 
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2. Jeśli tak – w jaki sposób? 
 
W celu uzyskania odpowiedzi na pytanie pierwsze 

„Czy realizować Program?” 
przeprowadzono analizy porównawcze oddziaływania sieci drogowej po realizacji 
Programu oraz sieci obecnie funkcjonującej, bez realizacji zadań ujętych w Programie. 
Analizy te wykonano dla roku 2020 – czyli roku, kiedy zakończy się realizacja wszystkich 
zadań ujętych w Programie – zarówno tych, które w ramach Programu są przewidziane 
do realizacji, jak i tych, dla których przewiduje się tylko wykonanie dokumentacji 
projektowej (przygotowanie). 

Analizy wykonano w zakresie: 
− oddziaływania sieci drogowej na klimat (globalne ocieplenie); 
− oddziaływania sieci drogowej na Ŝyzność i moŜliwości wykorzystania gleb; 
− oddziaływania sieci drogowej na jakość środowiska glebowo-wodnego; 
− zuŜycia energii nieodnawialnej; 
− produkcji zanieczyszczeń odprowadzanych do wód; 
− oddziaływania na poziom hałasu w środowisku zamieszkania ludzi; 
− oddziaływania na korytarze migracyjne zwierząt. 

 
W ramach poszukiwania odpowiedzi na pytanie  

„W jaki sposób realizować Program?” 
przeanalizowano proponowane przebiegi poszczególnych ciągów drogowych 
i wnioskowano o akceptowalności proponowanego wariantu lub teŜ o potrzebie jego 
zmiany (poszukiwania innych wariantów). 

 
W związku z postanowieniami i celami określonymi w dokumentach strategicznych 

wyŜszego szczebla, w Prognozie nie analizowano wariantu polegającego na rozwoju 
innych gałęzi transportu (kolejowego, lotniczego itd.).  

Program Budowy Dróg Krajowych na lata 2011 – 2015, jakkolwiek jest 
dokumentem strategicznym, jest jedynie dokumentem wykonawczym; nie kreuje polityki 
rozwoju transportu w Polsce. 

 

3.2. Etapowanie oceny ze względu na stan zaawansowania zadań ujętych 
w Programie 

W związku z faktem, Ŝe realizacja zadań ujętych w Programie trwa, a prace nad 
oceną strategiczną prowadzone były przez okres roku, zaistniała konieczność 
wcześniejszej weryfikacji tych projektów, które miały wejść w fazę realizacji w 2010 
roku, czyli projektów posiadających decyzję o środowiskowych uwarunkowaniach, a nie 
posiadających jeszcze decyzji o pozwoleniu na budowę (lub zezwolenia na realizację 
przedsięwzięcia). Weryfikacja dotyczyła zgodności procedury oceny oddziaływania na 
środowisko na etapie decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach z wymaganiami prawa 
wspólnotowego. Potrzeba takiej analizy wynikła z następujących przyczyn: 

− niepełnego dostosowania prawa krajowego do wymagań prawa wspólnotowego 
w okresie od 1 maja 2004 r. do 15 listopada 2008 r., czyli w okresie, gdy wiele 
z projektów ujętych w Programie było przygotowywanych, 

− braku wyznaczenia ostatecznej sieci obszarów Natura 2000. 
 

Biorąc pod uwagę zakres niedostosowania polskich przepisów do norm 
wspólnotowych uznano, Ŝe największe problemy, mogące skutkować błędami 
w decyzjach o środowiskowych uwarunkowaniach, pojawiały się w obszarze kolizji 
z siecią Natura 2000. 

Mając na względzie powyŜsze zdecydowano, Ŝe ponownie przeanalizowane 
zostaną te inwestycje, które posiadają decyzje o środowiskowych uwarunkowaniach 
i kolidują z obszarami Natura 2000, przy czym przez „kolizję” rozumiano równieŜ takie 
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sąsiedztwo, które mogłoby powodować występowanie oddziaływania na ten obszar (na 
jego przedmioty ochrony). 

 
PoniŜej przedstawiono główne wnioski z weryfikacji, które wskazują, czy 

dopuszczalne jest realizowanie danej inwestycji w obecnym kształcie, czy teŜ konieczne 
jest dokonanie zmian. 

Tab. 3.1 Budowa autostrady A4 Rzeszów - Korczowa 

Opis projektu Budowa autostrady po nowym śladzie 

Stan zaawansowania W realizacji 

Informacja o kolizji z obszarami Natura 
2000 

Rzeka San PLH180007 

Informacja o przeprowadzonej w ramach 
postępowania do decyzji o 

środowiskowych uwarunkowaniach 
ocenie siedliskowej 

W ramach uzyskiwania decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach 
przeanalizowano oddziaływania na obszar Rzeka San. 

Dodatkowo, na etapie decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach 
analizowano oddziaływania na potencjalny obszar Natura 2000 

Dolny San i Wisłok, który jednak nie został ujęty na liście z 2009 r. 

Ocena poprawności przeprowadzonej 
oceny siedliskowej 

Ocena siedliskowa została przeprowadzona poprawnie, 
udowodniono brak znaczącego oddziaływania ze względu na 

moŜliwość przekroczenia całego obszaru estakadą w sposób nie 
naruszający siedlisk stanowiących przedmiot ochrony obszaru. 

Stwierdzenie, czy konieczna jest 
ponowna analiza wariantów 

lokalizacyjnych 
NIE 

Działania naprawcze - 

 

Tab. 3.2 Budowa drogi ekspresowej S7 Miłomłyn – Olsztynek wraz z obwodnicą Ostródy 
w ciągu drogi krajowej nr 16 

Opis projektu Budowa drogi ekspresowej po nowym śladzie 

Stan zaawansowania W realizacji 

Informacja o kolizji z obszarami Natura 
2000 

Dolina Drwęcy PLH280001 

Informacja o przeprowadzonej 
w ramach postępowania do decyzji 

o środowiskowych uwarunkowaniach 
ocenie siedliskowej 

W ramach uzyskiwania decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach 
przeanalizowano oddziaływania na obszar Dolina Drwęcy. 

Ocena poprawności przeprowadzonej 
oceny siedliskowej 

Ocena siedliskowa mogła budzić wątpliwości, gdyŜ dla części kolizji 
analizowano tylko jeden wariant przejścia przez obszar Dolina 

Drwęcy. 

Stwierdzenie, czy konieczna jest 
ponowna analiza wariantów 

lokalizacyjnych 
TAK - przeprowadzono 

Działania naprawcze 

Przeprowadzono szczegółowe analizy oddziaływania na obszar 
Dolina Drwęcy zarówno przedmiotowej drogi, jak i innych ciągów 
drogowych przecinających ten obszar (dróg krajowych Nr 15 i Nr 

16). 

Potwierdzono brak znaczącego oddziaływania układu dróg krajowych 
(drogi ekspresowej S7, dróg krajowych Nr 15 i Nr 16) na obszar 

Dolina Drwęcy pod warunkiem zastosowania określonych rozwiązań 
konstrukcyjnych obiektów mostowych oraz właściwego rozwiązania 
na etapie budowy (w szczególności w zakresie ograniczania zmian 

stosunków wodnych). 

Szczegółowa analiza oddziaływania stanowi Załącznik Nr B17 do 
niniejszego opracowania. 
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Tab. 3.3 Budowa drogi ekspresowej S8 Wyszków – Białystok, odcinek Wyszków – granica 
woj. podlaskiego 

Opis projektu Przebudowa istniejącej drogi krajowej nr 8 z realizacją obwodnic 
miejscowości 

Stan zaawansowania Dokumentacja do wniosku o zezwolenie na realizację inwestycji 
w opracowaniu 

Informacja o kolizji z obszarami Natura 
2000 

Puszcza Biała PLB140007 

Informacja o przeprowadzonej 
w ramach postępowania do decyzji 

o środowiskowych uwarunkowaniach 
ocenie siedliskowej 

W ramach uzyskiwania decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach 
przeanalizowano oddziaływania na obszar Puszcza Biała. 

Ocena poprawności przeprowadzonej 
oceny siedliskowej 

Ocena siedliskowa została przeprowadzona poprawnie, udowodniono 
brak znaczącego oddziaływania. 

Stwierdzenie, czy konieczna jest 
ponowna analiza wariantów 

lokalizacyjnych 
NIE 

Działania naprawcze - 

 

Tab. 3.4 Budowa drogi krajowej Nr 16 Samborowo - Ornowo 

Opis projektu Budowa drogi krajowej po nowym śladzie 

Stan zaawansowania Dokumentacja do wniosku o zezwolenie na realizację inwestycji 
w opracowaniu 

Informacja o kolizji z obszarami Natura 
2000 

Dolina Drwęcy PLH280001 

Informacja o przeprowadzonej w 
ramach postępowania do decyzji o 
środowiskowych uwarunkowaniach 

ocenie siedliskowej 

W ramach uzyskiwania decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach 
przeanalizowano oddziaływania na obszar Dolina Drwęcy. 

Ocena poprawności przeprowadzonej 
oceny siedliskowej 

Ocena siedliskowa mogła budzić wątpliwości. 

Stwierdzenie, czy konieczna jest 
ponowna analiza wariantów 

lokalizacyjnych 
TAK - przeprowadzono 

Działania naprawcze 

Przeprowadzono szczegółowe analizy oddziaływania na obszar 
Dolina Drwęcy zarówno przedmiotowej drogi, jak i innych ciągów 
drogowych przecinających ten obszar (drogi ekspresowej S7 oraz 

drogi krajowej Nr 15). 

Potwierdzono brak znaczącego oddziaływania układu dróg krajowych 
(drogi ekspresowej S7, dróg krajowych Nr 15 i Nr 16) na obszar 

Dolina Drwęcy pod warunkiem zastosowania określonych rozwiązań 
konstrukcyjnych obiektów mostowych oraz właściwego rozwiązania 
na etapie budowy (w szczególności w zakresie ograniczania zmian 

stosunków wodnych). 

Szczegółowa analiza oddziaływania stanowi Załącznik Nr B17 do 
niniejszego opracowania. 
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Tab. 3.5 Budowa autostrady A1 Toruń – Stryków 

Opis projektu Budowa autostrady po nowym śladzie 

Stan zaawansowania W realizacji 

Informacja o kolizji z obszarami Natura 
2000 

1. Pradolina Warszawsko – Berlińska PLB100001 

2. Pradolina Bzury – Neru PLH100006 

Informacja o przeprowadzonej 
w ramach postępowania do decyzji 

o środowiskowych uwarunkowaniach 
ocenie siedliskowej 

W ramach uzyskiwania decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach 
przeanalizowano oddziaływania na obszar Pradolina Warszawsko – 

Berlińska i Pradolina Bzury – Neru w sposób szczegółowy, co 
doprowadziło do zmiany wariantu przebiegu w stosunku do 
wariantu, dla którego wcześniej wydano decyzję o ustaleniu 

lokalizacji autostrady. 

Ocena poprawności przeprowadzonej 
oceny siedliskowej 

Ocena siedliskowa została przeprowadzona poprawnie, dla 
zmienionego wariantu udowodniono brak znaczącego oddziaływania. 

Wyniki analizy potwierdzono w raporcie o oddziaływaniu na 
środowisko opracowanym w ramach powtórnej oceny oddziaływania 

na środowisko. 

Poszerzenie obszaru, jak równieŜ zmiana przedmiotów ochrony nie 
zmieniła wyników analiz, gdyŜ zakres kolizji z siedliskami pozostał 

bez zmian. 

Stwierdzenie, czy konieczna jest 
ponowna analiza wariantów 

lokalizacyjnych 
NIE 

Działania naprawcze - 

 

Tab. 3.6 Budowa autostrady A2 Stryków – Konotopa 

Opis projektu Budowa autostrady po nowym śladzie 

Stan zaawansowania W realizacji 

Informacja o kolizji z obszarami Natura 
2000 

Dolina Rawki PLH100015 

Informacja o przeprowadzonej 
w ramach postępowania do decyzji 

o środowiskowych uwarunkowaniach 
ocenie siedliskowej 

W ramach uzyskiwania decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach 
przeanalizowano oddziaływania na obszar Dolina Rawki – traktując 

ten obszar jako obszar potencjalny. 

Ocena poprawności przeprowadzonej 
oceny siedliskowej 

Ocena siedliskowa została przeprowadzona poprawnie, udowodniono 
brak znaczącego oddziaływania ze względu na degradację siedlisk 

w miejscu przecięcia. 

Wyniki analizy potwierdzono w raporcie o oddziaływaniu na 
środowisko opracowanym w ramach powtórnej oceny oddziaływania 

na środowisko. 

Ze względu na brak zmian w zakresie przedmiotów ochrony obszaru, 
ponowna analiza nie jest wymagana. 

Stwierdzenie, czy konieczna jest 
ponowna analiza wariantów 

lokalizacyjnych 
NIE 

Działania naprawcze - 
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Tab. 3.7 Budowa autostrady A4 Rzeszów - Korczowa 

Opis projektu Budowa autostrady po nowym śladzie 

Stan zaawansowania W realizacji 

Informacja o kolizji z obszarami 
Natura 2000 

Starodub w Pełkiniach PLH180050 

Informacja o przeprowadzonej 
w ramach postępowania do decyzji 

o środowiskowych 
uwarunkowaniach ocenie 

siedliskowej 

W ramach postępowania w sprawie decyzji o środowiskowych 
uwarunkowaniach nie przeprowadzono oceny siedliskowej, gdyŜ nie był 

wtedy znany obszar Starodub w Pełkiniach 

Ocena poprawności 
przeprowadzonej oceny siedliskowej 

Ocena siedliskowa została przeprowadzona poprawnie na stan wiedzy 
dostępnej w momencie wydawania decyzji o środowiskowych 

uwarunkowaniach. 

Szczegółowe analizy oddziaływania wykonane w ramach opracowywania 
raportu do ponownej oceny oddziaływania na środowisko wykazały brak 

znaczącego oddziaływanie na przedmiotowy obszar ze względu na 
bardzo niewielkie jego zajęcie oraz brak kolizji z siedliskami i gatunkami 

roślin stanowiącymi przedmioty ochrony obszaru. 

Stwierdzenie, czy konieczna jest 
ponowna analiza wariantów 

lokalizacyjnych 
NIE 

Działania naprawcze - 
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Tab. 3.8 Budowa autostrady A18 Olszyna – Golnice 

Opis projektu Przebudowa jezdni południowej autostrady  

Stan zaawansowania Opracowano dokumentację do wniosku o zezwolenie na realizację 
inwestycji. 

Informacja o kolizji z obszarami 
Natura 2000 

1. Bory Dolnośląskie PLB020005 

2. Dolina Dolnej Kwisy PLH020050 

3. Uroczyska Borów Dolnośląskich PLH020072 

4. Wrzosowiska Świętoszowsko – Ławszowskie PLH020063 

5. Dąbrowy Kliczkowskie PLH020090 

6. Skroda PLH080064 

7. Lasy Dobrosułowskie PLH080037 

Informacja o przeprowadzonej 
w ramach postępowania do decyzji 

o środowiskowych uwarunkowaniach 
ocenie siedliskowej 

W ramach uzyskiwania decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach 
przeanalizowano oddziaływania na część obszarów (ujęto m.in. 

obszar Uroczyska Borów Dolnośląskich w ówczesnych granicach, 
natomiast w roku 2009 obszar ten został podzielony na kilka 

mniejszych obszarów). 

Ocena poprawności przeprowadzonej 
oceny siedliskowej 

Ocena siedliskowa została przeprowadzona poprawnie na stan 
wiedzy dostępnej w momencie wydawania decyzji o środowiskowych 

uwarunkowaniach. 

Ze względu na znaczące zmiany obszarów Natura 2000 na etapie 
opracowywania raportu o oddziaływaniu na środowisko w ramach 
powtórnej oceny oddziaływania na środowisko wykazano znaczące 

oddziaływanie na obszary Natura 2000. 

Stwierdzenie, czy konieczna jest 
ponowna analiza wariantów 

lokalizacyjnych 
TAK - przeprowadzono 

Działania naprawcze 

W dniu 29 lipca 2010 r. została wydana decyzja o środowiskowych 
uwarunkowanich, potwierdzająca znaczące negatywne 

oddziaływania autostrady na obszary Natura 2000. 

Ze względu na charakter inwestycji (przebudowa istniejącej drogi 
krajowej Nr 18, która stanowić będzie II jezdnię autostrady), 

stwierdzono, Ŝe nie istnieją warianty alternatywne. Dlatego teŜ 
zaproponowano działania kompensacyjne. 

Decyzja Regionalnego Dyrektora Ochrony Środowiska w Gorzowie 
Wielkopolskim o środowiskowych uwarunkowaniach z dnia 29 

lipca 2010 r. stanowi Załącznik Nr B20 do niniejszego opracowania. 
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Tab. 3.9 Budowa drogi ekspresowej S3 Gorzów Wlkp. – Nowa Sól 

Opis projektu 
Budowa drogi ekspresowej – częściowo po nowym śladzie, 

częściowo – rozbudowa istniejącej drogi krajowej (dobudowa II 
jezdni) 

Stan zaawansowania W realizacji 

Informacja o kolizji z obszarami Natura 
2000 

1. Skwierzyna PLH080041 

2. Sulechów PLH080043 

3. Nietoperek PLH080003 

Informacja o przeprowadzonej 
w ramach postępowania do decyzji 

o środowiskowych uwarunkowaniach 
ocenie siedliskowej 

W ramach postępowania w sprawie decyzji o środowiskowych 
uwarunkowaniach nie przeprowadzono oceny siedliskowej, gdyŜ nie 

były wtedy znane obszary Skwierzyna i Sulechów 

Ocena poprawności przeprowadzonej 
oceny siedliskowej 

- 

Stwierdzenie, czy konieczna jest 
ponowna analiza wariantów 

lokalizacyjnych 

NIE 

Obszary Skwierzyna, Sulechów i Nietoperek to obszary utworzone 
dla ochrony zimowisk nietoperzy. Planowana droga S3, leŜy w ich 

sąsiedztwie i jedyny wpływ, jaki moŜe wywierać, to wpływ na 
droŜność korytarzy przelotów, co jednak moŜe być ograniczone za 

pomocą działań minimalizujących. 

Działania naprawcze 

Wykonanie szczegółowych analiz na etapie powtórnej oceny 
oddziaływania na środowisko, mających na celu zidentyfikowanie 
kolizji drogi S3 z trasami przelotów nietoperzy i zaproponowanie 
stosownych działań minimalizujących efekt bariery, jak równieŜ 
ograniczających śmiertelność na skutek zderzeń z pojazdami. 

 

Tab. 3.10 Budowa drogi ekspresowej S5 Gniezno – Poznań (w. „Kleszczewo”) 

Opis projektu Budowa drogi ekspresowej po nowym śladzie, częściowo 
z wykorzystaniem istniejącej drogi krajowej nr 5 

Stan zaawansowania W realizacji 

Informacja o kolizji z obszarami 
Natura 2000 

4. Ostoja koło Promna PLH30030 

5. Dolina Cybiny PLH300038 

Informacja o przeprowadzonej 
w ramach postępowania do decyzji 

o środowiskowych uwarunkowaniach 
ocenie siedliskowej 

W ramach postępowania w sprawie decyzji o środowiskowych 
uwarunkowaniach nie przeprowadzono oceny siedliskowej, gdyŜ nie 

były wtedy znane obszary Ostoja koło Promna i Dolina Cybiny. 

Ocena poprawności przeprowadzonej 
oceny siedliskowej 

- 

Stwierdzenie, czy konieczna jest 
ponowna analiza wariantów 

lokalizacyjnych 
TAK - przeprowadzono 

Działania naprawcze 

Przeprowadzono szczegółowe analizy oddziaływania na obszary 
Ostoja koło Promna i Dolina Cybiny. 

Potwierdzono brak znaczącego oddziaływania drogi ekspresowej S5 
na obszary Ostoja koło Promna i Dolina Cybiny pod warunkiem 

zastosowania właściwego reŜimu robót na etapie budowy 
(w szczególności w zakresie ograniczania zmian stosunków 

wodnych). 

Szczegółowa analiza oddziaływania stanowi Załącznik Nr B16 do 
niniejszego opracowania. 
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Tab. 3.11 Budowa drogi ekspresowej S7 Radom (Jedlińsk) – Jędrzejów, odcinek 
obwodnica Kielc 

Opis projektu Budowa drogi ekspresowej po nowym śladzie 

Stan zaawansowania Opracowano dokumentację do wniosku o zezwolenie na realizację 
inwestycji 

Informacja o kolizji z obszarami 
Natura 2000 

1. Wzgórza Chęcińsko – Kieleckie PLH260041 

2. Dolina Bobrzy PLH260014 

Informacja o przeprowadzonej 
w ramach postępowania do decyzji 

o środowiskowych uwarunkowaniach 
ocenie siedliskowej 

W ramach uzyskiwania decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach 
przeanalizowano oddziaływania na obszar Wzgórza Chęcińsko – 

Kieleckie (obszar Dolina Bobrzy nie był znany). 

Ocena poprawności przeprowadzonej 
oceny siedliskowej 

Ocena siedliskowa w odniesieniu do obszaru Wzgórza Chęcińsko – 
Kieleckie została przeprowadzona poprawnie, udowodniono brak 

znaczącego oddziaływania. 

Wyniki analizy potwierdzono w raporcie o oddziaływaniu na 
środowisko opracowanym w ramach powtórnej oceny oddziaływania 

na środowisko. 

W ramach opracowywania raportu do powtórnej oceny 
przeanalizowano równieŜ oddziaływanie na obszar Dolina Bobrzy 

i udowodniono brak znaczącego negatywnego oddziaływania. 

Stwierdzenie, czy konieczna jest 
ponowna analiza wariantów 

lokalizacyjnych 
NIE 

Działania naprawcze - 

 

Tab. 3.12 Budowa drogi ekspresowej S8 Piotrków Trybunalski – Warszawa, odcinek 
Piotrków Trybunalski – granica woj. mazowieckiego 

Opis projektu Przebudowa drogi krajowej nr 8 do parametrów drogi ekspresowej 

Stan zaawansowania Dokumentacja do wniosku o zezwolenie na realizację inwestycji 
w opracowaniu 

Informacja o kolizji z obszarami 
Natura 2000 

Dolina Rawki PLH100015 

Informacja o przeprowadzonej 
w ramach postępowania do decyzji 

o środowiskowych uwarunkowaniach 
ocenie siedliskowej 

W ramach postępowania w sprawie decyzji o środowiskowych 
uwarunkowaniach nie przeprowadzono oceny siedliskowej, gdyŜ nie 

był wtedy znany obszar Dolina Rawki. 

Po wyznaczeniu obszaru opracowano ekspertyzę w zakresie 
oddziaływania na obszar i udowodniono brak znaczącego 
negatywnego oddziaływania pod warunkiem zastosowania 

wskazanych działań minimalizujących. 

Ocena poprawności przeprowadzonej 
oceny siedliskowej 

- 

Stwierdzenie, czy konieczna jest 
ponowna analiza wariantów 

lokalizacyjnych 
NIE 

Działania naprawcze 
Wprowadzenie do projektu działań minimalizujących 

zaproponowanych w ekspertyzie dotyczącej oddziaływania na obszar 
Dolina Rawki. 
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Tab. 3.13 Budowa drogi ekspresowej S8 Wrocław (Psie Pole) – Syców 

Opis projektu Budowa drogi ekspresowej po nowym śladzie 

Stan zaawansowania W realizacji 

Informacja o kolizji z obszarami 
Natura 2000 

Kumaki Dobrej PLH020078 

Informacja o przeprowadzonej 
w ramach postępowania do decyzji 

o środowiskowych uwarunkowaniach 
ocenie siedliskowej 

W ramach postępowania w sprawie decyzji o środowiskowych 
uwarunkowaniach nie przeprowadzono oceny siedliskowej, gdyŜ nie 

był wtedy znany obszar Kumaki Dobrej. 

Ocenę siedliskową wykonano w ramach opracowywania raportu 
o oddziaływaniu na środowisko na potrzeby powtórnej oceny 

oddziaływania na środowisko. 

Ocena poprawności przeprowadzonej 
oceny siedliskowej 

Ocena siedliskowa wykonana poprawnie – wykazano brak 
znaczącego negatywnego oddziaływania. 

Stwierdzenie, czy konieczna jest 
ponowna analiza wariantów 

lokalizacyjnych 
NIE 

Działania naprawcze - 

 

Tab. 3.14 Budowa drogi ekspresowej S8 Walichnowy - Łódź 

Opis projektu Budowa drogi ekspresowej po nowym śladzie 

Stan zaawansowania Dokumentacja do wniosku o zezwolenie na realizację inwestycji w 
opracowaniu 

Informacja o kolizji z obszarami 
Natura 2000 

Grabia PLH100021 

Informacja o przeprowadzonej 
w ramach postępowania do decyzji 

o środowiskowych uwarunkowaniach 
ocenie siedliskowej 

W ramach uzyskiwania decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach 
przeanalizowano oddziaływania na obszar Grabia (jako obszar 

potencjalny). 

Ocena poprawności przeprowadzonej 
oceny siedliskowej 

Ocena siedliskowa została przeprowadzona poprawnie, udowodniono 
brak znaczącego oddziaływania. 

Stwierdzenie, czy konieczna jest 
ponowna analiza wariantów 

lokalizacyjnych 
NIE 

Działania naprawcze - 
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Tab. 3.15 Budowa drogi ekspresowej S12/17 Kurów – Lublin - Piaski 

Opis projektu Budowa drogi ekspresowej po nowym śladzie 

Stan zaawansowania Dokumentacja do wniosku o zezwolenie na realizację inwestycji 
w opracowaniu 

Informacja o kolizji z obszarami 
Natura 2000 

Bystrzyca Jakubowicka PLH060096 

Informacja o przeprowadzonej 
w ramach postępowania do decyzji 

o środowiskowych uwarunkowaniach 
ocenie siedliskowej 

W ramach uzyskiwania decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach 
przeanalizowano oddziaływania na obszar Bystrzyca Jakubowicka 

(jako obszar potencjalny). 

Ocena poprawności przeprowadzonej 
oceny siedliskowej 

Ocena siedliskowa została przeprowadzona poprawnie, udowodniono 
brak znaczącego oddziaływania. 

Stwierdzenie, czy konieczna jest 
ponowna analiza wariantów 

lokalizacyjnych 
NIE 

Działania naprawcze - 

 

Tab. 3.16 Budowa drogi ekspresowej S17 Wschodnia Obwodnica Warszawy 

Opis projektu Budowa drogi ekspresowej po nowym śladzie 

Stan zaawansowania Dokumentacja do wniosku o zezwolenie na realizację inwestycji 
w opracowaniu 

Informacja o kolizji z obszarami 
Natura 2000 

Strzebla błotna w Zielonce PLH140040 

Informacja o przeprowadzonej 
w ramach postępowania do decyzji 

o środowiskowych uwarunkowaniach 
ocenie siedliskowej 

W ramach postępowania w sprawie decyzji o środowiskowych 
uwarunkowaniach nie przeprowadzono oceny siedliskowej, gdyŜ nie 

był wtedy znany obszar Strzebla błotna w Zielonce. 

Ocena poprawności przeprowadzonej 
oceny siedliskowej 

- 

Stwierdzenie, czy konieczna jest 
ponowna analiza wariantów 

lokalizacyjnych 
TAK 

Działania naprawcze Konieczna zmiana wariantu – stwierdzono znaczące negatywne 
oddziaływanie na obszar Strzebla błotna w Zielonce 

 
W ramach przeprowadzonej weryfikacji stwierdzono, Ŝe w odniesieniu do większości 

projektów oceny siedliskowe na etapie decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach 
zostały wykonane poprawnie – zarówno w odniesieniu do obszarów Natura 2000 juŜ 
istniejących, jak i tych traktowanych jako potencjalne. 

 
W odniesieniu do projektów kolidujących z nowo wyznaczonymi obszarami Natura 

2000 w dwóch przypadkach stwierdzono jednoznacznie występowanie znaczącego 
negatywnego oddziaływania: 

− autostrada A18 Olszyna – Golnice – uzyskano juŜ nową decyzję o środowiskowych 
uwarunkowaniach w tym zakresie, 

− droga ekspresowa S17 Drewnica – Zakręt (Wschodnia Obwodnica Warszawy) – 
konieczna jest korekta przebiegu. 

 
W odniesieniu do pozostałych projektów z tej grupy potwierdzono brak znaczącego 

negatywnego oddziaływania na obszary Natura 2000. 
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4. SZCZEGÓŁOWOŚĆ ANALIZ 

Zadania ujęte w Programie zostały podzielone na 3 kategorie w zaleŜności od 
stopnia zaawansowania ich przygotowania / realizacji: 

1. GRUPA I – zadania realizowane (posiadające pozwolenia na budowę / 
zezwolenia na realizację inwestycji). 

2. GRUPA II – zadania przygotowywane (posiadające decyzję o środowiskowych 
uwarunkowaniach i/lub decyzję o ustaleniu lokalizacji, ale nie posiadające 
pozwoleń na budowę / zezwoleń na realizację inwestycji). 

3. GRUPA III – zadania studiowane (nie posiadające decyzji o środowiskowych 
uwarunkowaniach). 

Podział został dokonany na podstawie stanu zaawansowania na dzień opracowania 
dokumentu (30 listopada 2010 r.). 

 
Odnośnie do GRUPY I: 

− analiza wariantów lokalizacyjnych nie była prowadzona, 
− analizowano wpływ zadania na środowisko, przy czym wnioski formułowano 

jedynie w odniesieniu do ewentualnych dodatkowych środków minimalizujących i / 
lub kompensujących, 

− nie proponowano dokonywania zmian w projekcie budowlanym w zakresie 
powodującym opóźnienie prac budowlanych, przy czym załoŜenie to nie dotyczyło 
ewidentnych błędów stwierdzonych w projekcie, powodujących nieskuteczność 
realizowanych urządzeń ochrony środowiska. 

 
Odnośnie do GRUPY II: 

− wydane decyzje o środowiskowych uwarunkowaniach i / lub decyzje o ustaleniu 
lokalizacji zostały zweryfikowane pod względem poprawności wykonania analiz 
stanowiących podstawę wydania decyzji (w szczególności dotyczy to metodyki 
wykonania oceny siedliskowej) – w przypadku stwierdzenia znacznych uchybień 
oraz udowodnienia dokonania złego wyboru wariantu lokalizacji proponowano 
zmianę tej lokalizacji, 

− przeanalizowano kolizje zadań z obszarami Natura 2000 ujętymi na liście 
przekazane w dniu 30 października 2009 r. do KE, obszarami potencjalnymi 
wynikłymi z Seminarium Biogeograficznego oraz z obszarami ostoi IBA – 
w przypadku stwierdzenia znaczącego oddziaływania na te obszary oraz 
stwierdzenia, Ŝe istnieją korzystniejsze warianty lokalizacji – proponowano zmianę 
wariantu. 

 
Odnośnie do GRUPY III analizy prowadzone były w pełnym zakresie: 

− na poziomie korytarzowym – tam, gdzie przebiegi nie są jeszcze wskazane 
(wnioski odnosiły się do konieczności uniknięcia kolizji ze wskazanymi obszarami 
chronionymi / cennymi przyrodniczo), 

− na poziomie projektowym – tam, gdzie przebiegi są znane (wnioski dotyczyły 
rekomendacji wariantów, ewentualnie wskazań do korekty tych wariantów, 
wynikających z szerszej perspektywy rozwaŜań). 

 

5. MOśLIWOŚĆ WYSTĄPIENIA ODDZIAŁYWAŃ TRANSGRANICZNYCH 

Prawdopodobieństwo wystąpienia oddziaływań transgranicznych w zakresie emisji 
hałasu oraz zanieczyszczeń powietrza i wód jest bardzo niewielkie, ze względu na to, Ŝe: 

− drogi dochodzą do granicy prostopadle i kontynuują się na terytorium państwa 
sąsiadującego, w związku z czym emisja hałasu w przekroju poprzecznym nie 
pochodzi z terytorium innego państwa, 

− emisja zanieczyszczeń do powietrza jest emisją niską, w związku z czym nie 
rozprzestrzenia się na duŜe odległości, tym samym nie występuje transgraniczne 
oddziaływanie na gleby i wody powierzchniowe, za pośrednictwem powietrza, 
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− ścieki są na tyle podczyszczone (zgodnie z obowiązującymi przepisami), Ŝe nie 
wpływają na jakość wody w odbiornikach. 

 
Oddziaływaniem, które niewątpliwie moŜe mieć skutki transgraniczne jest 

wystąpienia powaŜnej awarii spowodowanej wypadkiem drogowym, który moŜe mieć 
miejsce w strefie przygranicznej. Tego rodzaju oddziaływanie musi być jednak 
szczegółowo przeanalizowane w raporcie o oddziaływaniu na środowisko wykonanym na 
potrzeby decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach. Stopień ogólności Prognozy nie 
pozwala na wyciągnięcie konkretnych wniosków w tym zakresie. 

 
Biorąc pod uwagę powyŜsze uwarunkowania, nie stwierdza się potrzeby 

przeprowadzenia postępowania transgranicznego w ramach niniejszej oceny 
strategicznej. 

Zaleca się natomiast przeprowadzenia szczegółowych analiz w tym zakresie 
kaŜdorazowo przy opracowywaniu raportów o oddziaływaniu na środowisko dla inwestycji 
dochodzących bezpośrednio do granicy państwa.  

 
W ramach prac nad Prognozą przeanalizowano równieŜ oddziaływanie istniejącej 

i planowanej sieci drogowej na międzynarodowe korytarze ekologiczne zwierząt. 
Znaczące oddziaływanie na tę sieć zidentyfikowano w przypadku przecięcia przez drogi 
korytarzy ekologicznych o duŜym znaczeniu dla populacji wilka w skali europejskiej oraz 
w przypadku przecięcia waŜnych obszarów siedliskowych duŜych drapieŜników 
połoŜonych na terytorium Polski i sąsiedniego państwa. 

W wyniku zastosowania odpowiednich działań minimalizujących nie przewiduje się 
wystąpienia znaczącego negatywnego oddziaływania o charakterze transgranicznym. 

 
Ponadto w ramach Prognozy przeanalizowano oddziaływanie sieci drogowej jako 

bariery w korytarzach migracji i przelotów ptaków. 
W odniesieniu do Ŝadnego z tych korytarzy, pod warunkiem zapewnienia 

odpowiednich parametrów obiektów mostowych, nie stwierdzono moŜliwości wystąpienia 
znaczącego negatywnego oddziaływania. Tym samym nie stwierdzono moŜliwości 
wystąpienia oddziaływania transgranicznego w zakresie zablokowania korytarzy 
migracyjnych ptactwa. 

 

6. ISTNIEJĄCY STAN ŚRODOWISKA ORAZ POTENCJALNE ZMIANY TEGO 
STANU W PRZYPADKU BRAKU REALIZACJI PROJEKTOWANEGO 
DOKUMENTU 

6.1. Zdrowie i warunki Ŝycia ludzi 

Realizacja Programu zakłada usprawnienie ruchu drogowego na obszarze Polski, 
włączając w to zapewnienie lepszych warunków bytowania mieszkańcom miast, którzy do 
tej pory byli naraŜeni na negatywne skutki wywołane przez ruch samochodowy. 
W obecnym układzie drogi krajowe są poprowadzone głównie przez mniejsze 
miejscowości, często stanowią w nich główną arterię komunikacyjną. Taka sytuacja ma 
negatywny wpływ na zabudowania, drogi oraz elementy kulturowe, włączając w to 
zabytki. Dla zdrowia ludzi szczególnie uciąŜliwy jest ruch samochodów cięŜarowych, które 
ze względu na rozmiary oraz pojemności silników wywołują duŜo większy hałas, wibracje 
oraz emisje zanieczyszczeń. Spaliny zawierają związki węglowodorów, tlenki azotu i inne 
substancje, które mają negatywny wpływ na zdrowie, nie bez wpływu pozostaje teŜ 
zanieczyszczenie hałasem, które wpływa na samopoczucie i powaŜnie zmniejsza komfort 
Ŝycia mieszkańców. Na drogach w granicach obszarów takich miejscowości mogą równieŜ 
tworzyć się zatory, które uniemoŜliwią komunikację wewnątrz obszaru dla mieszkańców, 
ze względu na obecne w miejscowościach skrzyŜowania i sygnalizację świetlną na 
przejściach, mające wpływ na płynność ruchu, często zdarzają się równieŜ ofiary wśród 
przechodniów w wyniku potrąceń. Transport drogowy jest sam w sobie zagroŜeniem, ze 
względu na rodzaj przewoŜonych materiałów. MoŜliwe kolizje i wycieki mogą mieć 
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powaŜne i negatywne skutki dla mieszkańców i środowiska, natomiast awarie i wypadki 
przy przewozie materiałów łatwopalnych mogą doprowadzić do ich zapłonu i w rezultacie 
katastrofy z wieloma osobami rannymi i zabitymi oraz zniszczonymi budynkami 
i infrastrukturą. 

Przewidzianym w projekcie rozwiązaniem tych problemów jest budowa obwodnic 
miejscowości, które doświadczają opisanych powyŜej sytuacji. Prognozy ruchu na 
przyszłe lata przewidują nasilenie się jego natęŜenia, co jeszcze pogorszy obecną 
sytuację. Brak obwodnic w takich miejscowościach będzie skutkował nasileniem 
wszystkich negatywnych oddziaływań i tym samym ogólnym pogorszeniem zdrowia 
i samopoczucia u mieszkańców. Taka sytuacja moŜe mieć wpływ na kwestie takie, jak 
warunki Ŝycia mieszkańców czy poczucie bezpieczeństwa.  

Warunki Ŝycia mieszkańców pokazano na przykładzie miejscowości w województwie 
mazowieckim – Serocka, dla którego budowa obwodnicy jest uwzględniona w Programie.  

 
Serock jest miastem połoŜonym na północ od Warszawy w powiecie legionowskim. 

Miasto leŜy nad Jeziorem Zegrzyńskim blisko ujścia Bugu i Narwi i jego okolice są 
popularnym miejscem wyjazdów letnich dla mieszkańców Warszawy i znanym regionem 
turystycznym. Według danych z 2008 roku Serock zamieszkuje ok. 3 600 osób. 
Głównymi arteriami miasta są ulice Warszawska i Pułtuska w ciągu drogi krajowej nr 61, 
jednak w Serocku znajduje się jeszcze duŜe skrzyŜowanie z drogą krajową nr 62, której 
odcinkiem jest ulica Zakroczymska. Podobnie jak w przypadku Marek w Serocku 
dominuje niska zabudowa jedno i dwupiętrowa, posesje, domy i lokale usługowe znajdują 
się w bliskim sąsiedztwie obydwu dróg krajowych. Droga krajowa nr 61 biegnie do 
Augustowa, stanowiąc waŜny korytarz transportowy do państw bałtyckich. Ruch na 
obydwu drogach jest obecnie bardzo duŜy, dodatkowo przez miasto przejeŜdŜa duŜa 
liczba samochodów cięŜarowych. Serock bardzo często doświadcza duŜych zatorów, które 
mogą trwać nawet kilka godzin. Ruch wstrzymywany jest przez sygnalizację świetlną 
i liczne skrzyŜowania z ulicami osiedlowymi. Mieszkańcy miasta są naraŜeni na wpływ 
duŜej ilości spalin oraz niebezpieczeństwa związane z transportem róŜnego rodzaju 
niebezpiecznych materiałów.  

Dokumentacja zdjęciowa zgromadzona w Serocku pokazuje duŜe natęŜenie ruchu, 
w tym bardzo duŜą liczbę przejeŜdŜających przez miasto samochodów cięŜarowych, które 
stanowią bardzo duŜy problem dla miasta. Wpływają one na podwyŜszone poziomy 
hałasu, spalin oraz stan nawierzchni. Czynniki te mogą obniŜyć w przyszłości walory 
turystyczne Serocka i będą miały wpływ na pogorszenie się warunków Ŝycia 
mieszkańców.  

 
Na poniŜszym rysunku i zdjęciach przedstawiono przebieg i obciąŜenie ruchem drogi 

krajowej Nr 61 w Serocku.  
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Fot. 6.1 Typowa dla Serocka zabudowa w centrum miasta, widoczna jezdnia drogi 
krajowej nr 61 
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Fot. 6.2 Droga krajowa nr 61 w centrum Serocka w kierunku Augustowa. Droga na całej 
długości przejścia przez miasto ma tylko jeden pas w kaŜdą stronę co przy nasilonym 

ruchu samochodów cięŜarowych jest wysoce uciąŜliwe. 

 
Jak przedstawiono na powyŜszym przykładzie, brak realizacji Programu i tym 

samym zaniechanie budowy obwodnic miast moŜe mieć katastrofalne skutki, zarówno dla 
zdrowia, jak i bezpieczeństwa ludzi – szczególnie, gdy weźmie się pod uwagę 
prognozowany wzrost natęŜenia ruchu. 

Miejscowości leŜące na trasie dróg krajowych, które pozbawione są obwodnic juŜ 
w tym momencie nie dają mieszkańcom moŜliwości normalnego funkcjonowania, ze 
względu na zaburzone stosunki transportowe, co w latach przyszłych jeszcze się pogorszy 
ze względu na prognozowany wzrost natęŜenia ruchu.   

Spaliny zawierające szkodliwe związki mają i będą w przyszłości miały negatywny 
wpływ na zdrowie ich mieszkańców. Zaburzenia płynności ruchu powodują, Ŝe szkodliwe 
związki pochodzące z procesu spalania paliw akumulują się w glebie i przedostają się do 
wód oraz stanowią bezpośrednie zagroŜenie dla zdrowia ludzi. 

Hałas i powstające w jego wyniku wibracje mają negatywny wpływ na zdrowie 
i samopoczucie, ale równieŜ na stan budynków i innej infrastruktury. 

WzmoŜony ruch jest powaŜnym czynnikiem mającym wpływ na liczbę kolizji 
i wypadków, co w przypadku przejścia przez dróg miejscowości stanowi powaŜne 
zagroŜenie dla Ŝycia ludzi. 

Przewóz substancji niebezpiecznych stanowi zagroŜenie dla miejscowości i w 
przypadku katastrofy moŜe dojść do potrzeby ewakuacji mieszkańców. Skutkiem takiego 
wydarzenia moŜe być skaŜenie oraz poŜar lub eksplozja, która na terenie gdzie blisko 
drogi znajdują się domy mieszkalne pociągnie za sobą wiele ofiar w ludziach.  

 
Biorąc pod uwagę powyŜsze, moŜna z całą pewnością stwierdzić, Ŝe najistotniejszą 

kwestią w zakresie oddziaływania sieci dróg na zdrowie i Ŝycie ludzi są zmiany w ilości 
emitowanych do powietrza atmosferycznego zanieczyszczeń oraz emisji hałasu a w 
szczególności wyprowadzenie tych emisji z terenów zurbanizowanych, gdzie najbardziej 
mogą one szkodzić człowiekowi. 

Nie bez znaczenia jest równieŜ fakt, Ŝe tereny otwarte są lepiej przewietrzane niŜ 
tereny zabudowane, dzięki czemu stęŜenie zanieczyszczenia w powietrzu zmniejsza się 
w nich duŜo szybciej i ewentualne wysokie koncentracje nie utrzymują się długo. 
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Dla zobrazowania róŜnic przebiegu dróg nowoprojektowanych (ujętych 

w Programie) oraz sieci istniejącej względem terenów zurbanizowanych, na poniŜszych 
rysunkach przedstawiono przebiegi wybranych ciągów drogowych na podkładzie mapy 
gęstości zaludnienia. Omówiono równieŜ róŜnice w emisji zanieczyszczeń na przykładzie 
wybranych relacji drogowych. W zakresie oddziaływania akustycznego przedstawiono 
analizę w oparciu o porównanie ilości osób naraŜonych na negatywne oddziaływanie 
ponadnormatywnego hałasu w podziale na porę dzienną (600 – 2200) i nocną (2200 – 600). 

Do zobrazowania zagadnienia wybrano przykładową relację Toruń – konurbacja 
Górnego Śląska. 
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Rys. 6.1 Przebieg autostrady A1 i drogi krajowej Nr 1 (Toruń – Włocławek) na tle terenów o róŜnej gęstości zaludnienia 



Prognoza oddziaływania na środowisko skutków realizacji  
Programu Budowy Dróg Krajowych na lata 2011 – 2015 

Streszczenie w języku niespecjalistycznym 
 

 

28 

 

Rys. 6.2 Przebieg autostrady A1 i drogi krajowej Nr 1 (Włocławek – Kutno) na tle terenów o róŜnej gęstości zaludnienia 
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Rys. 6.3 Przebieg autostrady A1 i drogi krajowej Nr 1 (Łódź – Piotrków Tryb.) na tle terenów o róŜnej gęstości zaludnienia 
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Rys. 6.4 Przebieg autostrady A1 i drogi krajowej Nr 1 (Piotrków Tryb. – Radomsko) na tle terenów o róŜnej gęstości zaludnienia 
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Rys. 6.5 Przebieg autostrady A1 i drogi krajowej Nr 1 (Częstochowa – Pyrzowice) na tle terenów o róŜnej gęstości zaludnienia
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Głównymi ciągami tej relacji w chwili obecnej jest droga krajowa Nr 1 oraz Nr 91, 
zaś po realizacji Programu główny ciąg stanowić będzie autostrada A1. 

 
Analizując dane moŜna stwierdzić, Ŝe ogólna emisja zanieczyszczeń z tej relacji 

wzrośnie w sposób istotny. Jest to spowodowane faktem, Ŝe autostrada A1 na Śląsku 
przebiega przez teren o bardzo duŜej gęstości sieci dróg zarówno krajowych, jak 
i wojewódzkich i będzie w duŜym stopniu przejmować ruch lokalny na krótkich odcinkach. 
Ze względu zaś na fakt, Ŝe pojazdy poruszać się po niej będą z duŜo większą prędkością, 
emisja zanieczyszczeń wzrośnie. 

Warto jednak zwrócić uwagę na fakt, Ŝe znacznie zmniejszy się emisja z ciągów 
istniejących, w szczególności w północnej części odcinka: 

− Toruń – Łódź, gdzie emisja zanieczyszczeń spada o 72 – 78% 
− Łódź – Tuszyn, gdzie emisja zanieczyszczeń spada o 55 – 62%. 

Oznacza to bardzo znaczący spadek emisji zanieczyszczeń w terenach 
zabudowanych, m.in. w miastach takich, jak: Włocławek, Kowal, Lubień Kujawski, 
Krośniewice, Łęczyca, Ozorków, Zgierz, Łódź, Głuchów, Wodzin i innych, mniejszych 
miejscowościach na trasie obecnej drogi krajowej Nr 1. 

 
Analizując ten ciąg drogowy pod kątem oddziaływań akustycznych obserwujemy 

takŜe znaczącą poprawę w zakresie ilości osób naraŜonych na ponadnormatywne 
oddziaływanie akustyczne; uwidocznione jest to na poniŜszym wykresie. Poprawę sytuacji 
odczuje średnio 19% ludności w dzień i prawie 27% ludności zamieszkującej 
w sąsiedztwie wymienionych ciągów drogowych w nocy. 
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Rys. 6.6 Wpływ realizacji Programu na zmiany ilości osób naraŜonych na 
ponadnormatywne oddziaływanie przy drodze krajowej nr 1 w ciągu nocy 

 
Dodatkowo jeŜeli porówna się ilości osób naraŜonych na negatywne oddziaływanie 

przy drogach istniejących przedstawione w powyŜszej tabeli z ilością osób, która 
potencjalnie jest naraŜona na negatywne oddziaływanie od nowych alternatywnych 
ciągów drogowych wyraźnie widać, Ŝe nowe inwestycje trasowane są na terenach 
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o niskiej gęstości zaludnienia (ilość osób naraŜonych na ponadnormatywny hałas 
w wariantach inwestycyjnych, pomimo większego ruchu jest 5-17 razy mniejsza) 

 
Efekt trasowania dróg poza terenami zabudowanymi jest jeszcze wyraźniej 

widoczny w miejscowościach, gdzie realizowane są obwodnice.  
Obwodnice będą wyprowadzały ruch poza tereny zabudowane – obrazują to 

przykładowe mapy planowanych obwodnic i dotychczasowych przebiegów dróg krajowych 
przez wybrane miejscowości – Inowrocław i Ostrów Wielkopolski.  

 

 

Rys. 6.7 Przebieg drogi krajowej Nr 25 przez Inowrocław oraz obwodnicy Inowrocławia 
na tle terenów o róŜnej gęstości zaludnienia 

 

 

Rys. 6.8 Przebieg drogi krajowej Nr 11 przez Ostrów Wielkopolski oraz obwodnicy 
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Ostrowa Wielkopolskiego na tle terenów o róŜnej gęstości zaludnienia 

 
Podobne zaleŜności, jak w przypadku emisji zanieczyszczeń do powietrza 

obserwowane są w odniesieniu do budowy obwodnic i tworzenia dróg alternatywnych do 
dotychczasowych przejść przez miejscowości. Ich realizacja powoduje znaczne 
zmniejszenie ilości osób naraŜonych na ponadnormatywne oddziaływania akustyczne 
średnio na poziomie 40%. 

 
Wyniki przeprowadzonych analiz wskazują, Ŝe biorąc pod uwagę wszystkie 

istniejące ciągi drogowe alternatywne do dróg, które mają powstać w ramach Programu, 
zaobserwowano średnią redukcję ilości osób naraŜonych na negatywne oddziaływanie 
akustyczne na poziomie około 40% (39,9% w porze dnia i 40,4% w porze nocy). 
Maksymalnie redukcje ilości osób naraŜonych sięgały 73 - 74%. W przypadku braku 
realizacji Programu w zasięgu ponadnormatywnego oddziaływania przy drogach 
istniejących (alternatywnych do tych realizowanych w Programie) w 2020 r. mieszkałoby 
prawie milion osób. Realizacja Programu pozwoliłaby natomiast zmniejszyć tą liczbę do 
około sześciuset tysięcy. Biorąc jednocześnie pod uwagę, Ŝe obecne drogi projektowane 
są z pełnym zabezpieczeniem akustycznym – liczba ta nie zwiększyłaby się takŜe 
w sposób znaczący jeŜeli uwzględniłoby się realizację nowych inwestycji. Z realizacją 
nowych inwestycji wiązać się będzie natomiast pogorszenie jakości klimatu akustycznego 
na terenach, które nie są chronione w tym zakresie. 

NaleŜy tutaj zauwaŜyć, Ŝe takie oddziaływanie Programu ma jeszcze jedną 
olbrzymią zaletę – w większości przypadków z uwagi na występujące uwarunkowania 
terenowe (bliskość zabudowy od jezdni, liczne wjazdy i wyjazdy), moŜliwości 
zastosowania zabezpieczeń akustycznych jest bardzo ograniczona – a w wielu 
przypadkach wręcz niemoŜliwa, dlatego teŜ działania polegające na wyprowadzaniu ruchu 
z terenów zabudowanych są w takiej sytuacji w zasadzie jedynym rozwiązaniem, które 
przynosić będzie tak widoczne efekty. Inne sposoby ograniczania hałasu u źródła (np. tj. 
właściwa organizacja ruchu, wymiana parku maszynowego, zmiana nawierzchni drogi) na 
razie mają ograniczone zastosowanie i dość ograniczoną skuteczność. 

 

6.2. Przyroda oŜywiona 

Ocenę oddziaływania na gatunki zwierząt wykonano w podziale na poszczególne 
gromady, ze względu na ich bardzo róŜną biologię, zachowania oraz wymagania 
siedliskowe. 

W ocenie brano pod uwagę zarówno oddziaływanie bezpośrednie na populacje 
zwierząt, jak i oceniano oddziaływania pośrednie, w szczególności w zakresie 
oddziaływania na korytarze ekologiczne poprzez tworzenie efektu barierowego. 

 
6.2.1. Ssaki 

W odniesieniu do ssaków poruszających się po powierzchni ziemi stwierdzono, Ŝe 
infrastruktura droga moŜe oddziaływać na ich populacje głównie poprzez tworzenie efektu 
bariery na korytarzach ekologicznych (migracyjnych). 

Biorąc pod uwagę charakter Prognozy, odstąpiono od szczegółowych analiz 
korytarzy przemieszczania wszystkich gatunków. Uznano, Ŝe istotny wpływ moŜe 
wystąpić jedynie na populacje duŜych ssaków, które przemieszczają się na duŜe 
odległości; w przypadku gatunków małych, których migracje i wędrówki są na krótsze 
odległości, wykluczono moŜliwość występowania znaczącego oddziaływania na poziomie 
kraju czy nawet regionu. Niewątpliwie oddziaływanie takie moŜe wystąpić w odniesieniu 
do populacji lokalnych, jednak kwestie te muszą zostać przeanalizowane na większym 
stopniu szczegółowości, w ramach opracowywania raportów o oddziaływaniu na 
środowisko dla poszczególnych inwestycji. Jednocześnie uznano, Ŝe korytarzem 
ekologicznym duŜych ssaków poruszać się mogą równieŜ wszystkie inne gatunki; przyjęto 
równieŜ, Ŝe z przejścia dla zwierząt duŜych korzystać skutecznie moŜe równieŜ większość 
mniejszych zwierząt. 
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Odrębnie potraktowano oddziaływanie infrastruktury drogowej na nietoperze, gdyŜ 
ze względu na ich sposób poruszania się oraz orientowania w terenie, oddziaływania 
przyjmować będą całkowicie innych charakter niŜ w przypadku gatunków „naziemnych”. 
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Korytarze ekologiczne duŜych ssaków 
W rzeczywistych jednostkach krajobrazowych oraz ekosystemach (zarówno 

naturalnych, jak i przekształconych przez człowieka) siedliska poszczególnych gatunków 
są rozmieszczone płatowo, co wynika z naturalnej, nieciągłej zmienności gleb, podłoŜa 
skalnego, topografii, hydrografii i warunków klimatycznych oraz naturalnej dynamiki, 
które kształtują strukturę krajobrazu. W krajobrazie siedliska rozmieszczone są 
mozaikowo, co wynika z istnienia barier ekologicznych – naturalnych lub utworzonych 
przez człowieka struktur, które utrudniają lub całkowicie hamują przemieszczanie się 
gatunków. Bariery mogą mieć charakter fizyczny (przeszkoda fizyczna) lub ekologiczny 
(środowiskowy). W ostatnich dziesięcioleciach główne znaczenie w tworzeniu 
antropogenicznych barier ekologicznych posiada infrastruktura liniowa, w szczególności 
rozwój sieci dróg szybkiego ruchu wraz z towarzyszącym zagospodarowaniem 
i przekształcaniem terenu.  

W warunkach przestrzeni krajobrazowej podzielonej przez bariery ekologiczne 
funkcjonowanie populacji większości gatunków zwierząt moŜliwe jest jedynie dzięki 
istnieniu powiązań pomiędzy płatami siedliskowymi, dzięki którym moŜe odbywać się 
przemieszczanie się osobników o charakterze migracyjnym (regularnym, cyklicznym) 
i dyspersyjnym. Zwierzęta unikają korzystania ze środowisk nie odpowiadających ich 
instynktowi. Wiele gatunków nie jest w stanie przemieszczać się w środowisku róŜniącym 
się od tego, w którym zwykle Ŝyje lub ich unika. NajwaŜniejszą zatem rolę 
w przemieszczaniu się zwierząt pomiędzy odpowiadającymi im płatami siedlisk odgrywają 
korytarze ekologiczne.  

 
Mapa sieci korytarzy ekologicznych w Polsce opracowana została w 2005 r. przez 

Zakład Badania Ssaków Polskiej Akademii Nauk w BiałowieŜy. Opracowujące mapę 
największą wagę przykładano do zapewnienia połączeń między najcenniejszymi 
obszarami przyrodniczymi Polski, szczególnie siedliskami rzadkich lub zagroŜonych 
gatunków zwierząt, wykazującymi zwykle wysoki stopień fragmentacji i izolacji. Jako 
kluczową funkcję przyjęto zapewnienie połączeń między poszczególnymi regionami kraju 
oraz zapewnienie droŜności szlaków migracji/dyspersji o znaczeniu kontynentalnym 
(wschód-zachód i północ-południe). Kompleksy leśne i inne obszary cenne przyrodniczo, 
połoŜone na drodze korytarzy, włączano w całości w ich granice. Szerokość korytarzy jest 
zmienna, zaleŜna od lokalnych warunków terenowych – zwłaszcza powierzchni obszarów 
cennych przyrodniczo oraz rozmieszczenia obszarów zabudowy. Mapa przebiegu 
korytarzy opracowana została w oparciu o 6 gatunków wskaźnikowych, wykorzystując 
dane o zasięgu ich występowania, kierunkach wędrówek i zmienności genetycznej - 
gatunki wskaźnikowe to: Ŝubr, łoś, jeleń, niedźwiedź, wilk i ryś. Gatunki te wybrano ze 
względu na istotne znaczenie korytarzy dla ich funkcjonowania oraz fakt, Ŝe są to gatunki 
wymagającego duŜej powierzchni terenu, na której bytują i których ochrona słuŜy 
równieŜ ochronie wielu innych gatunków zamieszkujących podobne siedliska. 

 
W zaprojektowanej sieci wyróŜniono siedem stref korytarzy, w ramach których 

zidentyfikowano korytarze główne (o znaczeniu europejskim) oraz uzupełniające, których 
rolą jest zapewnienie łączności w skali kraju (rys. 6.9). KaŜdy z korytarzy głównych 
posiada szereg odnóg, dzięki którym łączy on wszystkie leŜące w danym regionie kraju 
obszary Natura 2000.  
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Rys. 6.9 Przebieg korytarzy ekologicznych w Polsce z podziałem na główne strefy 

 
Przebieg korytarzy głównych jest następujący: 

− KPn - Korytarz Północny - łączy Puszczę Augustowską, Knyszyńską 
i Białowieską z doliną Biebrzy, Puszczą Romincką, Borecką, Piską, lasami 
Napiwodzko-Ramuckimi i Pojezierzem Iławskim. Następnie biegnie przez dolinę 
Wisły do Borów Tucholskich, Pojezierza Kaszubskiego, Puszczy Koszalińskiej, 
Goleniowskiej i Wkrzańskiej. Przechodząc przez Lasy Krajeńskie i Wałeckie, łączy 
się takŜe z Lasami Drawskimi, a następnie dochodzi przez Puszczę Gorzowską do 
Cedyńskiego Parku Krajobrazowego.  

− KPnC - Korytarz Północno-Centralny - rozpoczyna się w Puszczy Białowieskiej, 
przechodzi przez Lasy Mielnickie, dolinę Bugu, Puszczę Białą, gdzie rozdziela się 
na dwa główne odgałęzienia. Jedno prowadzi do Lasów Włocławskich poprzez 
Puszczę Kurpiowską i Górznieńsko-Lidzbarski Park Krajobrazowy, a drugie 
dochodzi do Lasów Włocławskich poprzez Puszczę Kampinoską i dolinę Wisły, skąd 
przez Puszczę Bydgoską, Lasy Sarbskie, Puszczę Notecką i Lasy Lubuskie idzie do  
Parku Narodowego Ujście Warty. 

− KPdC - Korytarz Południowo-Centralny - łączy Roztocze z Lasami Janowskimi, 
Puszczą Sandomierską i Świętokrzyską, Przedborskim Parkiem Krajobrazowym, 
Załęczańskim Parkiem Krajobrazowym, schodzi do Lasów Lublinieckich i Borów 
Stobrawskich, idzie do Lasów Milickich, Doliny Baryczy i Borów Dolnośląskich. 

− KPd - Korytarz Południowy - biegnie od Bieszczadów poprzez Góry Słonne, 
Pogórze Przemyskie, Pogórze Dynowskie, parki krajobrazowe: Czarnorzecko-
StrzyŜowski, Pasma Brzanki, CięŜkowicko-RoŜnowski i Wiśnicko-Lipnicki,  
następnie przechodzi przez Beskid Wyspowy, Gorce, Beskid Makowski, Beskid 
śywiecki, Beskid Śląski, Pogórze Śląskie, lasami w pobliŜu zbiornika 
Goczałkowickiego, Lasy Pszczyńsko-Kobiórskie, aŜ do Lasów Rudzkich.  

− KZ - Korytarz Zachodni - łączy kompleksy leśne Polski Zachodniej, od Sudetów 
poprzez Bory Dolnośląski i Lasy Zielonogórskie po Puszczę Rzepińską i Park 
Narodowy Ujście Warty, gdzie dołącza do korytarza Północno-Centralnego. 
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− KW - Korytarz Wschodni - rozpoczyna się na Polesiu na północny-wschód od 
Tomaszowa Lubelskiego, biegnie wzdłuŜ Bugu do Strzeleckiego Parku 
Krajobrazowego, a następnie do Chełmskiego Parku Krajobrazowego, Poleskiego 
Parku Narodowego, Lasów Sobiborskich, Parku Krajobrazowego Podlaski Przełom 
Bugu i Lasów Mielnickich, gdzie dołącza do Korytarza Północno-Centralnego. 

− KK - Korytarz Karpacki - przebiega przez Bieszczady, Beskid Niski, Beskid 
Sądecki, Pieniny aŜ do Tatr. Na całej swojej długości łączy się z częściami Karpat 
leŜącymi po stronie ukraińskiej i słowackiej. 

 
W odniesieniu do istniejącej sieci dróg dokonano oceny oddziaływania na korytarze 

ekologiczne. Określono kategorię oddziaływania na korytarze w odniesieniu do dróg bez 
ogrodzeń ochronnych i przejść dla zwierząt: 

− 1 – Nieznaczące (niskie) oddziaływanie barierowe – natęŜenie ruchu 500 - 
2500 poj./dobę; przerwanie funkcjonowania korytarza dla większości małych 
zwierząt lądowych (płazy, bezkręgowce); bardzo wysoki/wysoki poziom 
śmiertelności małych zwierząt; w przypadku niskiej prędkości jazdy (< 70 km/h) 
moŜliwe jest zachowanie funkcjonowania korytarzy ekologicznych duŜych 
i średnich ssaków. 

− 2 – Silne (znaczące) oddziaływanie barierowe – natęŜenie ruchu 2500-10000 
poj./dobę; całkowite przerwanie funkcjonowania korytarza dla małych zwierząt 
lądowych; bardzo wysoki poziom śmiertelności wszystkich grup zwierząt (w tym 
kopytnych); spadek intensywności penetracji obszarów sąsiadujących z drogą 
przez duŜe ssaki leśne (odstraszanie zwierząt); w przypadku niskiej prędkości 
jazdy (< 70 km/h) oraz w przypadku duŜych spadków natęŜenia ruchu w porze 
nocnej moŜliwe jest zachowanie funkcjonowania korytarzy ekologicznych duŜych 
i średnich ssaków. 

− 3 - Bardzo silne (znaczące) oddziaływanie barierowe – natęŜenie ruchu 
>10 000 poj./dobę; całkowite przerwanie funkcjonowania korytarza dla 
wszystkich gatunków lądowych; wysoki poziom śmiertelności wszystkich grup 
zwierząt; spadek intensywności penetracji obszarów sąsiadujących z drogą przez 
duŜe ssaki leśne (odstraszanie zwierząt); w przypadku duŜych spadków natęŜenia 
ruchu w porze nocnej moŜliwe jest częściowe zachowanie funkcjonowania 
lokalnych szlaków migracyjnych kopytnych.    
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Rys. 6.10 Kolizje istniejącej sieci dróg z korytarzami ekologicznymi zwierząt o randze 
europejskiej i krajowej 

 
Nietoperze 
Nietoperze, choć występują powszechnie na terenie całego kraju, są najbardziej 

zagroŜoną grupą ssaków. Dziewięć gatunków nietoperzy znajduje się na „Czerwonej liście 
zwierząt zagroŜonych w Polsce”. 

 
W ramach sieci obszarów Natura 2000 wyznaczono do chwili obecnej 177 

Specjalnych Obszarów Ochrony Siedlisk, których przedmiotem ochrony są gatunki 
nietoperzy, co stanowi 0,7% powierzchni kraju, natomiast występowanie gatunków 
nietoperzy z załącznika II Dyrektywy Siedliskowej stwierdzono na 227 obszarach Natura 
2000, co stanowi 1,07% powierzchni kraju. Wśród obszarów Natura 2000, których 
przedmiotem ochrony są nietoperze moŜna wyróŜnić obszary: 

− obejmujące ochroną wybrane gatunki nietoperzy oraz ich zimowiska, 
− obejmujące ochroną wybrane gatunki nietoperzy oraz kolonie rozrodcze, 
− obejmujące ochroną wyłącznie wybrane gatunki nietoperzy. 

Ponadto wśród ww. obszarów występują takie, które chronią równocześnie siedliska 
stanowiące Ŝerowiska nietoperzy. W poszczególnych typach obszarów nietoperze 
wykazują nieco inną aktywność. Aktywność nietoperzy w obszarach, których 
przedmiotem ochrony jest miejsce zimowania zaczyna się wczesną wiosną, kiedy 
rozpoczynają się przeloty nietoperzy z zimowiska do miejsc Ŝerowania, a następnie 
rozrodu, a kończy późną jesienią, kiedy nietoperze powracają do miejsc zimowego 
schronienia. Natomiast aktywność nietoperzy w obszarach obejmujących ochroną kolonie 
rozrodcze zaczyna się na przełomie kwietnia i maja, kiedy nietoperze szukają schronienia 
podczas rozmnaŜania, a kończy wczesną jesienią, kiedy rozpoczynają się migracje 
nietoperzy do zimowisk. 

 
Spośród zagroŜeń dla nietoperzy największe znaczenie mają: 

− fragmentacja siedlisk;  
− niszczenie Ŝerowisk; 
− zmniejszanie się liczby odpowiednich schronień;  
− płoszenie nietoperzy w letnich, a zwłaszcza zimowych schronieniach, a czasami 

takŜe bezpośrednie zabijanie zwierząt przez ludzi; nasilenie ruchu turystycznego 
w miejscach hibernacji nietoperzy; 

− zanieczyszczenie środowiska; 
− oddziaływanie na trasy przelotów nietoperzy w szczególności duŜych inwestycji 

infrastrukturalnych oraz farm wiatrowych generujące barierę oraz zwiększające 
śmiertelność zwierząt; 

− likwidacja schronień nietoperzy w blokach mieszkalnych; 
− oświetlenie w nocy – czasie Ŝerowania nietoperzy. 

 
W odniesieniu do inwestycji drogowych szczególnie istotne oddziaływania mogą 

wiązać się z bezpośrednią likwidacją schronień letnich i zimowych oraz pośrednim 
oddziaływaniem zanieczyszczeń na siedliska nietoperzy. 

Fizyczna utrata siedlisk przejawia się w częściowym lub całkowitym zniszczeniu 
siedlisk poprzez zasypanie lub wyburzenie miejsca zimowania lub obiektu, gdzie 
przebywa kolonia rozrodcza, zasypanie otworów wlotowych do podziemi, wycinkę starych 
dziuplastych drzew, wyburzenia starych budynków ze strychami zajmowanymi przez 
nietoperze na skutek budowy drogi oraz towarzyszącej jej infrastruktury. Kolejnym 
istotnym czynnikiem oddziałującym negatywnie oraz potęgującym dodatkowo efekt 
bariery jest zmniejszanie powierzchni Ŝerowisk w wyniku bezpośredniego zajmowania 
pod pas drogowy oraz zagospodarowanie terenów wokół dróg pod rozbudowę 
infrastruktury drogowej i obsługi podróŜnych. Z uwagi na słabe rozpoznanie dobowych 
tras przelotu nietoperzy oraz Ŝerowisk jest to czynnik szczególnie istotny i wymagający 
analiz.  
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Nadal tylko nieliczne siedliska stanowiące Ŝerowiska nietoperzy są objęte ochroną 
w ramach sieci obszarów Natura 2000. Realizacja inwestycji moŜe przyczynić się do 
zajęcia siedlisk leśnych preferowanych przez nietoperze, osuszania terenów podmokłych, 
bądź mniejszych zbiorników wodnych, poprzez to prowadzi do niszczenia miejsc 
Ŝerowania wielu gatunków nietoperzy. Usuwanie śródpolnych zadrzewień oraz przecięcie 
liniowych struktur, które wykorzystywane są podczas lotu eliminuje trasy przelotu 
nietoperzy, a tym samym część potencjalnych Ŝerowisk. 

Pośrednie oraz wtórne oddziaływanie infrastruktury drogowej związane jest 
z postępującym skaŜeniem środowiska powodowanym przez wzrost natęŜenia ruchu na 
drogach przejawiający się w zanieczyszczeniu wód powierzchniowych, skaŜeniu 
i zakwaszeniu gleby, ginięciu na drogach szybkiego ruchu w wyniku kolizji z pojazdami. 
Nie da się równieŜ wykluczyć pośredniego oddziaływania hałasu emitowanego przez drogi 
oraz drgań wytwarzanych zarówno na etapie budowy, jak i eksploatacji inwestycji. 
Z uwagi na emisję hałasu drogi potencjalnie mogą wpływać niekorzystnie na miejsca snu 
zimowego nietoperzy, zlokalizowane w sąsiedztwie (powodując wybudzanie zwierząt) 
oraz zagłuszać odgłosy wydawane przez te zwierzęta lub wpływać negatywnie na 
moŜliwości zdobywania pokarmu w przypadku, gdy ofiary lokalizowane są za pomocą 
słuchu. Ponadto wybudzanie nietoperzy podczas okresu snu zimowego w wyniku 
prowadzenia prac o duzym natęŜeniu hałasu moŜe prowadzić do wyczerpywania 
zgromadzonych przez nietoperze zasobów energetycznych i w konsekwencji śmierć 
zwierzęcia.  

Szczególnie istotne znaczenie w skutkach ekologicznych na nietoperze oprócz 
fragmentacji siedlisk ma tworzenie przez szlaki komunikacyjne barier uniemoŜliwiających 
lub utrudniających przemieszczanie się tych zwierząt oraz ryzyko występowania kolizji 
z poruszającymi się pojazdami.  

 
W zasięgu oddziaływania istniejącej sieci drogowej znajdują się prawie wszystkie 

obszary Natura 2000, gdzie nietoperze są chronione. 
Realizacja Programu powinna przyczynić się do odciąŜenia istniejących dróg 

krajowych oraz zmniejszenia ich presji na obszary waŜne dla ochrony populacji 
nietoperzy. W wariancie minimalnej korzyści z realizacji Programu będzie brak wyraźnego 
wzrostu natęŜenia ruchu na dotychczas eksploatowanej drodze krajowej. Jednak 
w niektórych przypadkach nawet realizacja Programu nie zmniejszy natęŜenia ruchu, 
a tym samym negatywnego oddziaływania. Dotyczy to dróg w pobliŜu duŜych aglomeracji 
lub brak budowy dróg alternatywnych w Programie dla juŜ istniejących dróg krajowych.  

 
6.2.2. Ptaki 

Na obszarze Polski stwierdzono 450 gatunków ptaków występujących w sposób 
naturalny. Z tego 253 gatunki (56% awifauny krajowej) gnieździły się lub gnieŜdŜą 
w obrębie granic naszego kraju. PołoŜenie Polski w geograficznym środku Europy i w 
obrębie jej głównego korytarza migracyjnego, jakim jest NiŜ Europejski, sprawia, Ŝe 
skład gatunkowy ptasków lęgowych ma charakter typowy dla centralnej części naszego 
kontynentu. Polska pełni szczególną rolę dla przetrwania 11 gatunków ptaków, których 
liczebność w granicach kraju przekracza 10% stanu populacji europejskiej. Są to: bocian 
biały, kuropatwa, wodniczka, Ŝuraw, trznadel, bocian czarny, orlik krzykliwy, łozówka, 
świerszczak, bąk i puszczyk.  
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Rys. 6.11 Sieć Obszarów Specjalnej Ochrony Ptaków w Polsce 

 
W latach 2008-2010 Ogólnopolskie Towarzystwo Ochrony Ptaków zdecydowało się 

uzupełnić sieć ostoi ptaków o tereny, które na podstawie nowych danych i inwentaryzacji 
spełniają kryteria ostoi ptaków o znaczeniu międzynarodowym (IBA). Zaproponowano 
34 nowe obszary, dotąd nie objęte ochroną w formie obszarów Natura 2000. Są to 
obszary, które, o ile po weryfikacji zostanie potwierdzone, Ŝe spełniają kryteria BirdLife 
International, powinny zostać wyznaczone jako Obszary Specjalnej Ochrony Ptaków. Na 
potrzeby niniejszej oceny uznano te obiekty za potencjalne obszary Natura 2000. 
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Rys. 6.12 Sieć ostoi ptaków o znaczeniu międzynarodowym (IBA) w Polsce 

 
Na potrzeby Prognozy zaproponowano autorską koncepcję spójnego systemu 

korytarzy migracyjnych i miejsc koncentracji ptaków w Polsce. Jak dotąd problem ten nie 
doczekał się gruntownego, ksiąŜkowego opracowania. W oparciu o sieć rzeczną, 
lokalizację zbiorników wodnych oraz publikacje ornitologiczne dotyczące wędrówek 
ptaków w naszym kraju wyróŜniono 15 głównych korytarzy migracji ptaków oraz 3 
miejsca koncentracji ptaków. 

 

 

Rys. 6.13 Sieć korytarzy migracyjnych i miejsc koncentracji ptaków w Polsce 

 
Warunki wzrastającego ruchu kołowego po drogach krajowych, istniejących 

autostradach i wybudowanych drogach ekspresowych będzie wywoływać wiele 
negatywnych skutków dla ptaków oraz ich siedlisk. Skutki te będą stanowić: 

− wzrastająca bezpośrednia śmiertelność wywołana kolizjami z pojazdami, 
− kurczeniem się siedlisk ptaków związanym z zajmowaniem terenów wokół dróg 

pod rozbudowę infrastruktury drogowej i obsługi podróŜnych (stacje paliw, bary, 
motele itp.), 

− przekształcanie i uboŜenie siedlisk w sąsiedztwie dróg (urbanizacja terenu 
wywołująca zmiany ilościowe i jakościowe awifauny), 

− postępujące skaŜenie środowiska związane ze wzrostem natęŜenia ruchu na 
istniejących drogach przejawiające się w zanieczyszczeniu wód powierzchniowych, 
skaŜeniu i zakwaszeniu gleby,  

− wzrastająca emisja hałasu, 
− wzrastająca emisja zanieczyszczeń powietrza, 
− większe prawdopodobieństwo występowania katastrof drogowych, które mogą 

prowadzić do katastrof ekologicznych (np. toksyczne wycieki). 
 
Jednym z negatywnych oddziaływań tych czynników na ptaki, będzie presja na 

obszary objęte ochroną ze względu na populacje ptaków występujące na tych obszarach. 
Szczególnie wraŜliwe na te zmiany będą Obszary Specjalnej Ochrony Ptaków w ramach 
Sieci Natura 2000, obszary waŜne dla ptaków w skali europejskiej (IBA), parki narodowe 
i korytarze migracji ptaków.  
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Realizacja Programu powinna przyczynić się do odciąŜenia istniejących dróg 

krajowych oraz zmniejszenia ich presji na obszary waŜne dla ochrony populacji ptaków 
lęgowych, migrujących oraz zimujących na terenie kraju. W wariancie minimalnej 
korzyści z realizacji Programu będzie brak wyraźnego wzrostu natęŜenia ruchu na 
dotychczas eksploatowanej drodze krajowej. Jednak w niektórych przypadkach nawet 
realizacja Programu nie zmniejszy natęŜenia ruchu, a tym samym negatywnego 
oddziaływania. Dotyczy to dróg w pobliŜu duŜych aglomeracji lub brak budowy dróg 
alternatywnych w Programie dla juŜ istniejących dróg krajowych.  

Generalnie efekt spadku oddziaływania powinno się osiągnąć poprzez wyznaczanie 
nowych przebiegów dróg omijających waŜne dla ptaków obszary oraz, jeŜeli nie jest to do 
końca moŜliwe, stosowanie środków minimalizujących negatywne oddziaływanie 
inwestycji oraz stosowanie kompensacji przyrodniczych.  

 
Obecnie eksploatowane drogi krajowe wraz z autostradami i drogami ekspresowymi 

(zakładając 3 km bufor oddziaływania po obydwu stronach drogi) zajmują powierzchnię 
96 280 km2, co stanowi 30,7% powierzchni kraju. Największą część tego bufora zajmują 
tereny rolnicze (57%), lasy (25,5%), łąki (8%), obszary zabudowane (7,7%) oraz inne 
(1,8%).  

 
6.2.3. Płazy 

W Polsce występuje 18 gatunków płazów. Część gatunków preferuje środowisko 
lądowe, część gatunków prowadzi niemal wodny tryb Ŝycia. Płazy są aktywne w okresie 
wiosenno – letnio – jesiennym. Zimują zarówno w środowisku lądowym, jak teŜ 
i wodnym. Przyjmuje się, iŜ płazy są nieaktywne od połowy października do połowy 
marca. Na szczególną uwagę zasługuje okres ich rozrodu. Poszczególne gatunki 
rozmnaŜają się w róŜnych terminach. Gody płazów są poprzedzone migracjami do miejsc 
rozrodu – wędrówki te mogą być zarówno masowe, jak i rozproszone, krótkotrwałe, jak 
teŜ i rozciągnięte w czasie. Po odbyciu godów i złoŜeniu jaj, cześć gatunków płazów (np. 
Ŝaby trawne czy ropuchy szare) opuszcza zbiorniki. Okres rozwoju larwalnego trwa 
przeciętnie od 2,5 do 3 miesięcy, natomiast w przypadku niekorzystnych warunków, 
moŜe trwać dłuŜej. MoŜna zatem przyjąć, iŜ w zbiornikach wodnych płazy przebywają 
praktycznie do września. Z kolei w październiku część gatunków płazów moŜe ponownie 
znaleźć się w zbiornikach, które mogą stanowić ich miejsce zimowania. 
Charakterystyczne dla płazów są równieŜ sezonowe migracje jesienne do miejsc 
zimowania, a takŜe rozchodzenie się młodocianych płazów po przejściu metamorfozy 
z postaci larwalnej do młodocianej, kiedy to około centymetrowej wielkości osobniki 
masowo opuszczają zbiorniki wodne. Na uwagę zasługuje równieŜ fakt przywiązania 
płazów do konkretnych zbiorników wodnych, w których przystępują do rozrodu.  

Płazy są gromadą zwierząt w sposób wyjątkowy podatną na przekształcenia 
środowiska. Gromada ta jest uzaleŜniona od środowiska wodnego – zbiorniki wody 
stojącej, a w przypadku salamandry plamistej – niezabudowane, wolnopłynące potoki 
górskie, stanowią niezbędne dla występowania płazów ich miejsca rozrodu. Jednocześnie 
płazy stanowią gromadę zwierząt mało mobilnych. Zasadniczo prowadzą skryty tryb 
Ŝycia, a cześć gatunków charakteryzuje się aktywnością nocną.  

 
6.2.4. Ryby 

W Polsce wymienia się około 60 rodzimych gatunków ichtiofauny, zamieszkujących 
śródlądowe wody płynące i stojące. Oznacza to, Ŝe jedna trzecia krajowych gatunków 
ichtiofauny jest uwzględniona w Załączniku II Dyrektywy Siedliskowej. Około 37 
taksonów uwaŜa się za zagroŜone, chociaŜ w róŜnym stopniu.  

Znaczna część rodzimych gatunków ryb jest obiektem mniej lub bardziej 
intensywnych działań zarybieniowych, traktowanych jednak nie tylko jako metoda 
czynnej ochrony gatunkowej, lecz jako element racjonalnej gospodarki wędkarsko-
rybackiej. Spośród gatunków z Załącznika II Dyrektywy Siedliskowej, zabiegi czynnej 
ochrony w formie zarybień prowadzi się w odniesieniu do łososia i strzebli błotnej, 
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a wzmacnianie pogłowia – w wypadku bolenia. 
Szczególną rolę wśród rodzimych gatunków ichtiofauny słodkowodnej odgrywa 

strzebla błotna. Podlega ona ścisłej ochronie gatunkowej juŜ od 1975 roku i naleŜy do 
nielicznych gatunków rodzimych zwierząt, które wymagają metod ochrony czynnej. 

Występowanie strzebli błotnej w Polsce ogranicza się do pięciu województw: 
pomorskiego, kujawsko-pomorskiego, wielkopolskiego, mazowieckiego i lubelskiego. 
Współczesne rozmieszczenie stanowisk jest bardzo podobne do stanu historycznego i fakt 
ten interpretuje się jako cenne dobro przyrodnicze. Występowanie strzebli błotnej ma 
charakter wyspowy, co oznacza mniej lub bardziej widoczną izolację jej stanowisk. 
Okoliczność ta znacznie utrudnia działania inwentaryzacyjne, gdyŜ trudno jest wykluczyć 
z kręgu poszukiwań poszczególne małe zbiorniki wodne, bez ich rzeczywistego zbadania.   

 
Krajowy stan występowania strzebli błotnej określa się liczbą około 160 stanowisk. 

Niewątpliwie pewna, lecz trudna do określenia ich liczba pozostaje jeszcze nieznana. 
WaŜne jest to, Ŝe aŜ 75% znanych stanowisk podlega mniej lub bardziej nasilonym 
zagroŜeniom, zazwyczaj o podłoŜu antropogenicznym, wskutek czego okres ich istnienia 
jest ograniczony. Tylko w wypadku co czwartego stanowiska moŜna mówić o braku 
wyraźnych zagroŜeń dla siedliska i/lub populacji strzebli błotnej. Wszystko to sprawia, Ŝe 
przyrodnicze znaczenie kaŜdego istniejącego stanowiska tej ryby jest bardzo duŜe. 

 
6.2.5. Mięczaki 

Ślimaki naleŜące do rodziny poczwarówkowatych, reprezentowane są przez 16 
gatunków występujących w Polsce. Spośród nich jedynie cztery gatunki objęte są 
szczególnymi formami ochrony w ramach II załącznika Dyrektywy Siedliskowej – naleŜą 
do nich: 

1. Poczwarówka Geyera- Vertigo geyeri (1013) 
2. Poczwarówka zwęŜona - Vertigo angustior (1014) 
3. Vertigo genesii (1015) 
4. Poczwarówka jajowata - Vertigo moulinsiana (1016) 
W obrębie ślimaków wodnych naleŜących do rodziny zatoczkowatych (Planorbidae) 

do gatunków naturowych zaliczono: 
5. Zatoczka łamliwego – Anisus vorticulus (4056) 
 
Biorąc pod uwagę fakt, Ŝe ślimaki mają bardzo ograniczone moŜliwości 

przemieszczania się uznano, Ŝe istniejąca sieć dróg w Ŝadne sposób nie wpływa na tę 
gromadę zwierząt. 

 
6.2.6. Owady 

Analizie poddano wszystkie stwierdzone w Polsce gatunki owadów wymienione 
w Załączniku II Dyrektywy Siedliskowej.  

 
Oddziaływanie sieci dróg, zarówno bezpośrednie powodujące ubytek w liczebności 

populacji, jak i pośrednie zwiększające izolację populacji, stwierdzono w przypadku 12 
gatunków: trzepla zielona, zalotka większa, modraszek telejus, czerwończyk nieparek, 
czerwończyk fioletek, modraszek nausitous, przeplatka aurinia, barczatka kataks, jelonek 
rogacz, pachnica dębowa, nadobnica alpejska, kozioróg dębosz. 

 
Biorąc pod uwagę fakt, Ŝe owady mają bardzo ograniczone moŜliwości 

przemieszczania się uznano, Ŝe istniejąca sieć dróg w Ŝadne sposób nie wpływa na tę 
gromadę zwierząt. 

 
6.2.7. Siedliska przyrodnicze 

Stwierdzono, Ŝe w odniesieniu do następujących ciągów drogowych naleŜy 
spodziewać się znaczącego negatywnego oddziaływania na siedliska chronione 
w obszarach Natura 2000:  
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− autostrada A8 obwodnica Wrocławia na obszar Las Pilczycki PLH020069 
− droga ekspresowa S3 Szczecin – Gorzów Wlkp. na obszar Wzgórza Bukowe 

PLH320020 
− droga krajowa Nr 2 Biała Podlaska – Terespol na obszar Dobryń PLH060004 
− droga krajowa Nr 3 Brzozowo – Rurka – Rzęśnica na obszar Ostoja Goleniowska 

PLH320013 
− droga krajowa Nr 6 Goleniów – Słupsk na obszar: 

o Ostoja Goleniowska PLH320013, 
o Dolina Wieprzy i Studnicy PLH220038, 
o Dorzecze Regi PLH320049 

− droga krajowa Nr 7 Miłomłyn – Olsztynek na obszar Dolina Drwęcy PLH280001 
− droga krajowa Nr 11 Kołobrzeg – Piła – Poznań – Tarnowskie Góry – Bytom na 

obszar: 
o Trzebiatowsko-Kołobrzeski Pas Nadmorski PLH320017, 
o Bukowy Las Górki PLH320062, 
o Dolina Radwi, Chocieli i Chotli PLH320022, 

− droga krajowa Nr 61 ŁomŜa – Augustów na obszar Przełomowa Dolina Narwi 
PLC200003 

− droga krajowa Nr 73 Kielce – Wola Morawicka na obszar Dolina Czarnej Nidy 
PLH260016. 

 
Oceniono równieŜ oddziaływanie istniejących i budowanych obecnie ciągów 

drogowych na poszczególne siedliska przyrodnicze z Załącznika I Dyrektywy Siedliskowej. 
W ocenie brano pod uwagę zarówno oddziaływania bezpośrednie, taki, jak: ubytek 
powierzchni siedliska i zmiana struktury, jak i pośrednie – naruszenie integralności 
siedlisk.  

 
Znaczące oddziaływania stwierdzono w stosunku do następujących siedlisk: 

− 6510 niŜowe i górskie świeŜe łąki uŜytkowane ekstensywnie (Arrhenatherion 
elatioris) 

− 7140 torfowiska przejściowe i trzęsawiska (przewaŜnie z roślinnością 
z Scheuchzerio-Caricetea nigrae) 

− 9110 kwaśne buczyny (Luzulo-Fagenion) 
− Siedlisko 9130 Ŝyzne buczyny (Dentario glandulosae-Fagenion, Galio odorati-

Fagenion) 
− Siedlisko 9150 ciepłolubne buczyny storczykowe (Cephalanthero-Fagenion) 
− Siedlisko 9160 grąd subatlantycki (Stellario holosteae-Carpinetum betuli) 
− Siedlisko 9170 grąd środkowoeuropejski i subkontynentalny (Galio sylvatici-

Carpinetum betuli, Tilio cordatae-Carpinetum betuli) 
− Siedlisko 91D0 bory i lasy bagienne (Vaccinio uliginosi-Betuletum pubescentis, 

Vaccinio uliginosi-Pinetum sylvestris, Pino mugo-Sphagnetum, Sphagno 
girgensohnii-Piceetum i brzozowo-sosnowe bagienne lasy borealne) 

− Siedlisko 91E0 łęgi wierzbowe, topolowe, olszowe i jesionowe (Salicetum albo-
fragilis, Populetum albae, Alnenion glutinoso-incanae, olsy źródliskowe) 

 

6.3. Wody powierzchniowe i podziemne 

6.3.1. Wody powierzchniowe 

Polska charakteryzuje się gęstą siecią rzeczną. Zasoby wodne w kraju, szacowane 
na około 60 km3 rocznie, po przeliczeniu na jednego mieszkańca są mniejsze niŜ 
w krajach sąsiednich i znacznie niŜsze niŜ przeciętne w Europie (niecałe 36% średniej 
europejskiej). Podstawowym problemem w zakresie zaopatrzenia w wodę ludności jest 
ograniczona dostępność wody o wysokiej jakości. 

 
Na presję wywieraną przez człowieka na środowisko wodne składają się: 

− pobór wód na róŜne cele; 



Prognoza oddziaływania na środowisko skutków realizacji  
Programu Budowy Dróg Krajowych na lata 2011 – 2015 

Streszczenie w języku niespecjalistycznym 
 

 

- 46 - 

− wprowadzanie do wód róŜnorakich zanieczyszczeń wraz z wodami zuŜytymi (ścieki 
komunalne i przemysłowe oraz wody podgrzane; 

− wprowadzanie do wód zanieczyszczeń ze źródeł powierzchniowych np.: 
pochodzących z rolnictwa; 

− oraz zmiany morfologiczne i hydrologiczne wynikające z inwestycji w dziedzinie 
regulacji rzek, ochrony Polski przed powodzią czy energetyki. 

Mimo osiągniętego w ostatnich latach znaczącego postępu, zasoby wód 
powierzchniowych w Polsce są nadal niezbyt dobrej jakości.  

Z uwagi na uwarunkowania hydrograficzne w obecnej sytuacji istnieje bardzo duŜo 
kolizji z siecią dróg krajowych.  

 
Zupełnie inaczej wygląda zestawienie „kolizji”2 istniejącej infrastruktury drogowej 

z wodami stojącymi (jeziora, zbiorniki, zalewy) o powierzchni większej niŜ 0,02 ha. Kolizji 
tych jest znacznie mniej, bo tylko 210, jednak ranga kolizji jest o wiele większa niŜ 
w przypadku wód płynących. Z uwagi na ograniczoną wymianę wód w zbiornikach wód 
stojących, kaŜda kolizja ma charakter bardzo powaŜny.  

Zdecydowana większość kolizji dotyczy zbiorników poniŜej 50 ha - prawie 63%, ze 
zbiornikami małymi (poniŜej 6ha) kolizje stanowią 29%. Negatywne oddziaływanie 
związane tutaj jest nie tylko z wystąpieniem wypadku (ew. powaŜnej awarii), ale równieŜ 
bardzo silnie z normalnym oddziaływaniem drogi na etapie eksploatacji (zanieczyszczenia 
z systemu odwodnienia, zakwaszanie wód, zwiększanie eutrofizacji). Co prawda istniejące 
przepisy np. ustawa Prawo wodne, nakłada duŜe obostrzenia w zakresie konieczności 
zabezpieczenia takich zbiorników, to w przypadku dróg istniejących, zastosowanie 
wszystkich zabezpieczeń często nie jest moŜliwe.  

 
Biorąc pod uwagę: 

− częstość kolizji (szczególnie w odniesieniu do małych cieków), 
− słaby stan systemów odwodnienia (w wielu przypadkach brak jest jakichkolwiek 

zabezpieczeń w systemie odwodnienia – a ścieki odprowadzane są bezpośrednio 
do odbiornika, jakim najczęściej jest ciek bez odpowiedniego oczyszczenia), 

− wykonane prognozy zanieczyszczeń stęŜenia zawiesiny ogólnej w ściekach 
opadowych i roztopowych odprowadzanych z istniejących dróg krajowych– 
alternatywnych do planowanych do realizacji w ramach Programu (występowanie 
przekroczeń dopuszczalnych norm) 

− stan dróg istniejących (w wielu przypadkach negatywnie wpływających na 
bezpieczeństwo ruchu drogowego (BRD) 

− kulturę i styl jazdy kierowców poruszających się po drogach krajowych 
(wpływający zdecydowanie negatywnie na BRD) 

− stan taboru samochodowego wykorzystującego drogi krajowe (samochody stare, 
często o ograniczonej sprawności technicznej), wpływający na BRD 

w chwili obecnej istnieje duŜe zagroŜenie wód powierzchniowych (lub istnieje wysokie 
ryzyko wystąpienia) negatywnego oddziaływania związanego z ruchem pojazdów 
poruszających się po istniejącej sieci dróg krajowych. 

 
6.3.2.  Wody podziemne 

Główne Zbiorniki Wód Podziemnych (GZWP), zastały wyróŜnione jako rejony 
charakteryzujące się dobrą jakością wód podziemnych i najbardziej korzystnymi 
warunkami do ich eksploatacji, mające jednocześnie podstawowe znaczenie dla obecnego 
lub/i perspektywicznego źródła zbiorowego zaopatrzenia ludności w wodę. Zostały one 
wydzielone w skali przeglądowej w latach 1986–1989. W 1990 roku została opracowana 
Mapa obszarów Głównych Zbiorników Wód Podziemnych (GZWP) wymagających 
szczególnej ochrony w skali 1:500 000, na której wyznaczono 180 zbiorników. 

                                           
 
2 Pod pojęciem „kolizji” rozumiane jest równieŜ bliskie sąsiedztwo – w ramach analiz zakładano, wystąpienie 
kolizji jeŜeli stwierdzono występowanie cieku w sąsiedztwie do 15m od osi istniejącej drogi. 
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Zbiorniki podzielono pod względem wraŜliwości na zanieczyszczenia na zbiorniki 
o odporności wysokiej, niskiej i średniej. Odporność zbiornika na zanieczyszczenia 
uwarunkowana jest miąŜszością warstwy izolacyjnej oraz czasem migracji zanieczyszczeń 
do warstwy wodonośnej.  

Istniejąca sieć dróg krajowych przebiega nad 139 GZWP o róŜnej wraŜliwości na 
łącznej długości 12 366 km. Z tego 15,8% długości odcinków dróg krajowych kolidujących 
z GZWP przebiega nad zbiornikami nieudokumentowanymi, 27,2% nad zbiornikami 
o duŜej wraŜliwości na zanieczyszczenia, 23,5% na zbiornikami o średniej, a 33,5% nad 
zbiornikami o małej wraŜliwości. Szczegółowe zestawienie informacji na temat wraŜliwości 
poszczególnych zbiorników w odniesieniu do istniejących dróg krajowych przedstawiony 
jest w Załączniku Nr B12 do niniejszego opracowania, natomiast ich lokalizację na tle 
przebiegu istniejących dróg przedstawiono na poniŜszej mapie. 

 
Najbardziej zagroŜone są zbiorniki, które charakteryzują się duŜą wraŜliwością na 

zanieczyszczenie (posiadają słabą izolację). Biorąc pod uwagę długość kolizji istniejącej 
sieci drogowej z takimi GZWP stwierdzić moŜna, Ŝe największe negatywne oddziaływanie 
występuje na: 

− GZWP nr 406 Niecka Lubelska, 
− GZWP nr 407 Niecka lubelska (Chełm-Zamość), 
− GZWP nr 326 Zbiornik Częstochowa (E), 
− GZWP nr 222 Dolina środkowej Wisły (Warszawa-Puławy), 
− GZWP nr 405 Niecka radomska, 
− GZWP nr 408 Niecka miechowska (NW), 
− GZWP nr 425 Zbiornik Dębica-Stalowa Wola-Rzeszów, 
− GZWP nr 150 Pradolina Warszawa-Berlin (Koło-Odra), 
− GZWP nr 409 Niecka miechowska (SE). 

 
Biorąc pod uwagę fakt, Ŝe na długości ponad 3360 km istniejąca sieć dróg 

krajowych przebiega na zbiornikami GZWP o wysokiej wraŜliwości oraz fakt, Ŝe nadal dla 
znacznej części GZWP nie określono ich wraŜliwości (więc prawdopodobne jest, Ŝe 
długość tych kolizji z obszarami wraŜliwymi moŜe być znacznie niedoszacowana), jak 
równieŜ prognozowane stęŜenie zanieczyszczeń w ściekach z istniejącej sieci drogowej 
i stosunkowo niski poziom bezpieczeństwa ruchu drogowego wydaje się, Ŝe realna jest 
moŜliwość występowania negatywnych oddziaływań na GZWP.  

 
6.3.3. Zmiany w oddziaływaniu istniejącej sieci drogowej na wody 

powierzchniowe i podziemne w przypadku braku realizacji 
projektowanego Programu 

Realizacja Programu w istotny sposób wpłynie na oddziaływanie istniejącej sieci 
dróg krajowych na wody powierzchniowe. Oddziaływanie to będzie wyraŜało się 
w następujący sposób: 

− ograniczenie ruchu na sieci dróg istniejących (nowobudowane drogi przejmą 
znaczną cześć ruchu, który poruszałby się po drogach istniejących), powodujące 
znaczne ograniczanie (wg. prognoz na poziomie 38-41%) ilości zanieczyszczeń 
odprowadzanych z istniejących dróg 

− poprawę jakości systemu odwodnienia przy istniejących drogach w ramach 
realizowanych przebudów i wzmocnień 

− wpływ na bezpieczeństwo ruchu drogowego, który osiągnięty zostanie zarówno 
poprzez przeniesienie części ruch na nowo realizowane odcinki dróg, jak 
i podejmowanie działań opisanych w Programie poprawy bezpieczeństwa ruchu 
drogowego „Drogi zaufania”. 

 
Z wykonanych analiz jednoznacznie wynika, Ŝe w przypadku braku realizacji 

Programu negatywne oddziaływanie istniejącej sieci drogowej na wody powierzchniowe 
i podziemne będzie się nasilało. Nie podjecie działań w kierunku jego realizacji nie będzie 
tylko skutkowało wzrostem ilości zanieczyszczeń, ale znacznym zwiększeniem ryzyka 
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zanieczyszczenia środowiska gruntowo-wodnego na skutek zwiększania liczby wypadków, 
a przez to zwiększenie ryzyka wystąpienia powaŜnej awarii. 

 

6.4. Powietrze atmosferyczne 

Ze względu na charakter niniejszej oceny strategicznej, w zakresie oddziaływania 
na powietrze wzięto pod uwagę przede wszytkim wpływ sektora drogowego na emisję 
gazów cieplarnianych. Dokonano porównania emisji całościowej z transportu w roku 
2020, przy załoŜeniu realizacji Programu, jak i rezygnacji z niej. 
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Tab. 6.1 Porównanie emisji zanieczyszczeń do powietrza atmosferycznego po realizacji 
Programu oraz przy złoŜeniu rezygnacji z jego realizacji 

 Emisja CO2  
[t] 

Emisja CO  
[t] 

Emisja CH4  
[t] 

Emisja N2O  
[t] 

Emisja NOx  
[t] 

Wariant realizacyjny 15810607,9 488989,6 2717,2 1129,7 71707,3 

Wariant zerowy 13970086,5 431512,3 2707,9 20716,7 55967,9 

EMISJA  
z wariantu realizacyjnego  

w porównaniu do wariantu zerowego 
113,2 113,3 100,3 5,5 128,1 

 
Na podstawie uzyskanych wyników stwierdzić moŜna, Ŝe realizacja Programu nie 

wpłynie w istotny sposób na emisję związków węgla – dwutlenku węgla oraz tlenku 
węgla. Wynika to z faktu ścisłego uzaleŜnienia emisji tych związków od ilości spalanego 
paliwa; biorąc zaś pod uwagę, Ŝe realizacja nowych ciągów drogowych nie spowoduje 
wzrostu ilości pojazdów poruszających się po drogach, a jedynie zmieni warunki 
i swobodę ruchu, zuŜycie paliwa uzaleŜnione będzie wyłącznie od prędkości jazdy. 
Oczywistym jest, Ŝe na drogach nowobudowanych, w szczególności autostradach 
i drogach ekspresowych prędkość podróŜna będzie znacznie większa i będzie przekraczać 
wartość odpowiadającą optimum spalania paliwa w silnikach. Tak więc w odniesieniu do 
tlenku i dwutlenku węgla, naleŜy się spodziewać wzrostu emisji o ok. 13%. W odniesieniu 
do metanu wzrost ten będzie się mieścił w granicach błędu – 0,3%. 

 
W przypadku tlenków azotu moŜe nastąpić wzrost emisji po realizacji Programu – 

zmiana ta będzie wynosić ok. 28%. Wraz ze wzrostem prędkości pojazdów osobowych 
rośnie emisja jednostkowa tlenków azotu.  

 

6.5. Klimat akustyczny 

Jednym z czynników ujemnie wpływających na środowisko naturalne jest hałas, 
który szczególnie negatywnie oddziałuje na człowieka. W zasięgu jego 
ponadnormatywnych oddziaływań znajdują się zarówno budynki mieszkalne, szkoły i inne 
obiekty połoŜone wzdłuŜ arterii komunikacyjnych, jak równieŜ tereny w sąsiedztwie 
zakładów przemysłowych, tereny wypoczynkowo-lecznicze, czy teŜ tereny rekreacyjne 
poza miastem. 

Klimat akustyczny środowiska kształtowany jest w zdecydowanej większości przez 
hałas drogowy, który ze względu na powszechność charakteryzuje się duŜym zasięgiem 
oddziaływania. O wielkości hałasu drogowego decydują: hałas pojazdów (dźwięk 
generowany w związku z poruszaniem się pojazdu i hałas powstający na styku opony 
z nawierzchnią) i ich stan techniczny, natęŜenie ruchu, struktura ruchu (udział pojazdów 
cięŜkich w całkowitym strumieniu), rodzaj i stan nawierzchni, prędkość pojazdów, 
płynność ruchu. Lokalnym źródłem emisji hałasu do środowiska jest tabor kolejowy 
i przemysł. 

Najczęściej wpływ hałasu na organizm człowieka jest ujemny. Oddziaływanie to 
moŜna podzielić na dwa rodzaje: 

− wpływ na narząd słuchu, 
− pozasłuchowe działanie hałasu na organizm (w tym na podstawowe układy 

i narządy oraz zmysły człowieka). 
 
Skutki wpływu hałasu na narząd słuchu dzieli się na: 

− upośledzenie sprawności słuchu w postaci podwyŜszenia progu słyszenia, 
w wyniku długotrwałego naraŜenia na hałas,  

− uszkodzenia struktur anatomicznych narządu słuchu, będące wynikiem 
jednorazowych i krótkotrwałych ekspozycji na hałas o wysokich poziomach 
ciśnienia akustycznego. 
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Pozasłuchowe skutki działania hałasu nie są jeszcze w pełni rozpoznane. Istniejący 

stan wiedzy pozwala stwierdzić, Ŝe hałas powoduje: 
− zaburzenia w ośrodkowym układzie nerwowym, 
− zaburzenia w układzie gruczołów wydzielania wewnętrznego, 
− zaburzenia funkcji fizjologicznych organizmu, 
− rozproszenie uwagi, 
− utrudnianie pracy i zmniejszenie jej wydajności. 

MoŜna stwierdzić, Ŝe pozasłuchowe skutki działania hałasu są uogólnioną 
odpowiedzią organizmu na działanie hałasu, jako stresora przyczyniającego się do 
rozwoju róŜnego typu chorób (np. choroba ciśnieniowa, choroba wrzodowa, nerwice 
i inne). 

 
Głównym celem tej części Prognozy jest określenie wpływu realizacji zadań ujętych 

w Programie na klimat akustyczny zarówno wokół projektowanych i realizowanych 
inwestycji, jak i sieci istniejących dróg krajowych, która zostanie odciąŜona na skutek 
realizacji nowych (ujętych w Programie) odcinków dróg. Analizy zostały wykonane dla 
roku 2020, kiedy to przewiduje się, Ŝe wszystkie zadania zostaną zrealizowane i będą 
uŜytkowane.  

 
W poniŜszej tabeli przedstawiono wyniki oszacowania liczby ludności naraŜonej na 

ponadnormatywne wartości hałasu dla dwóch ww. wariantów. 
 

Tab. 6.2 Oszacowanie liczby ludności naraŜonej na ponadnormatywne wartości hałasu 
w wariancie zakładającym realizację zadań ujętych w Programie (W1) oraz zakładającym 

zaniechanie realizacji Programu (W0) 

Liczba ludności naraŜonej [tys.] 

W0 WI 
rodzaj terenu 

LDWN [dB] LN [dB] LDWN [dB] LN [dB] 

zabudowa miejska zwarta 19,2 20,0 13,0 13,5 

zabudowa miejska luźna 686,6 767,0 488,3 548,7 

pozostałe tereny 563,9 415,5 957,2 680,1 

SUMA 1269,7 1202,5 1458,5 1242,3 

 
Realizacja wariantu polegającego na realizacji Programu pozwoli na zmniejszenie 

liczby ludności naraŜonej na nadmierny hałas drogowy na terenach zurbanizowanych. 
Efekt taki zostanie uzyskany na skutek odciąŜenia odcinków dróg krajowych 
przebiegających przez miasta, poprzez budowę ich obwodnic, a takŜe dodatkowych dróg 
uzupełniających całą sieć drogową.  

 
Niepokojącym sygnałem moŜe wydawać się wzrost liczby ludności naraŜonej na 

hałas poza terenami miejskimi. Jednak wyniki zamieszczone w tab. 6.2 odnoszące się do 
tych terenów są przeszacowane, poniewaŜ liczba ludności była oceniana na podstawie 
średniego zagęszczenia ludności na danym terenie, gdzie jednostką porównawczą były 
gminy z uśrednioną gęstością zaludnienia. Ponadto, obliczenia takie nie uwzględniają 
moŜliwości zmniejszenia liczby osób naraŜonych poprzez zastosowanie zabezpieczeń 
akustycznych w formie ekranów ani decyzji administracyjnych związanych z wykupem 
posiadłości, dla których nie jest moŜliwe dotrzymanie wartości normowych. 
 

6.6. Wykorzystanie zasobów naturalnych 

Polska jest krajem o średnim potencjale ilościowo – rodzajowym w kopalny do 
produkcji kruszyw naturalnych. Kruszywo naturalne, to kruszywo ze złóŜ naturalnych 
kopalin, gdzie poza obróbką mechaniczną kopalina nie zostaje poddana innej obróbce.  
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Kruszywa naturalne dzieli się na: 
− Kruszywa naturalne łamane: wytwarzane z kopalin urabianych z uŜyciem 

materiałów wybuchowych ze złóŜ naturalnych, 
− Kruszywa naturalne Ŝwirowo-piaskowe: wytwarzane ze złóŜ naturalnych luźnych 

skał. 
 
ZłoŜa surowców skalnych moŜliwych do wykorzystania przy produkcji kruszyw 

naturalnych są nierównomierne rozłoŜone. Rozmieszczenie bazy surowców do produkcji 
kruszyw naturalnych jest następujące: 

− dla kruszyw naturalnych łamanych - w południowej części kraju, poniŜej linii 
Wrocław – Kielce (ponad 400 złóŜ). 

− dla kruszyw naturalnych łamanych – równieŜ w rejonie wydobycia węgla 
kamiennego i rud cynku i ołowiu. 

− dla kruszyw naturalnych piaszczysto-Ŝwirowych - w środkowej i północnej części 
kraju – (ponad 4000 złóŜ). 

 
Produkcja kruszyw naturalnych w Polsce realizowana jest: 

− w oparciu o wydobywanie kopalin ze złóŜ udokumentowanych dla tego celu 
(kamienie łamane i bloczne, piski i Ŝwiry), 

− ze złóŜ rozpoznanych dla przemysłu wapienniczego i cementowego, 
− w oparciu o wydobycie kopalin towarzyszących podczas wydobywania węgla 

kamiennego i brunatnego, 
− w oparciu o dolomity wydobywane w kopalniach rud cynku-ołowiu, 
− w oparciu o złoŜa dolomitów przemysłowych. 

 

6.7. Gleby 

Blisko 80% powierzchni Polski pokrywają gleby brunatne, bielicowe i płowe. 
Występują one powszechnie na terenach nizinnych, nieco mniej jest ich na wyŜynach 
i w górach (zwłaszcza bielic). Pod względem przydatności rolniczej najbardziej 
wartościowe są gleby brunatne. 

Gleb o najwyŜszej urodzajności jest w naszym kraju niewiele. Uchodzące za 
najlepsze, czarnoziemy, zajmują tylko około 1% powierzchni. MoŜna je spotkać na 
WyŜynie Lubelskiej, WyŜynie Małopolskiej i na PłaskowyŜu Głubczyckim (opolskie). 

Charakteryzujące się podobną jakością, czarne ziemie, równieŜ mają około 1% 
udziału w powierzchni kraju. Występują głównie na Kujawach, a poza tym na Nizinach: 
Wielkopolskiej, Szczecińskiej i Śląskiej. 

Większy odsetek (ok. 5%) przypada madom. Na duŜej powierzchni utworzyły się 
one w delcie Wisły, dzięki czemu śuławy Wiślane zaliczają się do najbardziej urodzajnych 
terenów w Polsce. 

Gleby bagienne zajmują około 7% powierzchni kraju i poza dolinami rzek występują 
głównie na Podlasiu, Polesiu i pojezierzach. Są dosyć Ŝyzne, ale ze względu na duŜe 
zawilgocenie wykorzystuje się je przede wszystkim na łąki i pastwiska. 

Dobrą jakość, z uwagi na głęboki profil, mają takŜe rędziny. Wykształciły się one na 
skałach węglanowych WyŜyny Małopolskiej i WyŜyny Lubelskiej. Stanowią łącznie około 
1% powierzchni kraju.  

Natomiast dla typowo górskich gleb inicjalnych odsetek ten wynosi około 6%. 
Występują na stokach Karpat i Sudetów. Są mało urodzajne i na ogół porośnięte 
trawami, które słuŜą głównie do wypasu zwierząt. 

Ostatnią grupę stanowią gleby antropogeniczne, czyli przekształcone na skutek 
działalności człowieka. Występują one na obszarach miejskich (urbisole), podmiejskich 
(np. hortisole) i uprzemysłowionych (industrioziemy). Większe ich kompleksy spotkać 
moŜna w Górnośląskim Okręgu Przemysłowym i na terenie innych duŜych miast 
(w Warszawie, Trójmieście, Łodzi, Krakowie, Wrocławiu, Poznaniu, Szczecinie), a takŜe 
w rejonie odkrywkowych kopalni węgla brunatnego i elektrowni (w Bełchatowie, Koninie 
i Turoszowie). 
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Gleby co do zasady charakteryzują się duŜą pojemnością sorpcyjną, co oznacza, Ŝe 
są w stanie w pewnych warunkach skutecznie i trwale wiązać zanieczyszczenia, które 
w przypadku przedostania się do roślin mogłyby wpływać toksycznie na organizmy 
roślinne, jak i zwierzęce w dalszej części łańcucha pokarmowego. 

Zdolność buforująca gleb jest ściśle uzaleŜniona od stopnia ich zakwaszenia, co 
wynika z właściwości geochemicznych zanieczyszczeń takich, jak metale cięŜkie, które 
w środowisku kwaśnym tworzą związki duŜo bardziej mobilne. Właściwości buforowe 
gleby są natomiast ściśle uzaleŜnione od zawartości w nich próchnicy i minerałów 
ilastych. 

Jakkolwiek w chwili obecnej emisja metali cięŜkich, takich jak ołów czy cynk jest 
zdecydowanie niŜsza niŜ w latach ubiegłych (ze względu na powszechne stosowanie tzw. 
benzyn bezołowiowych), to emitowane z transportu samochodowego substancje 
zakwaszające, przyczyniają się do mobilizacji metali cięŜkich (ołowiu, kadmu, cynku, 
miedzi) dotąd unieruchomionych w glebowym kompleksie sorpcyjnym. Szczegółowy opis 
własności geochemicznych pierwiastków śladowych znajduje się w Załączniku Nr B13 do 
niniejszego opracowania i stanowi on podstawę do określenia odporności gleb na 
zanieczyszczenia pochodzące z transportu drogowego. 

Ze względu na skalę niniejszego opracowania z jednej strony, z drugiej zaś mając 
na uwadze mozaikowatość gleb w Polsce, odstąpiono od analiz szczegółowych odporności 
gleb w sąsiedztwie poszczególnych inwestycji – tego rodzaju analizy muszą być 
wykonane w ramach opracowywania raportów o oddziaływaniu na środowisko do decyzji 
o środowiskowych uwarunkowaniach. w ocenie strategicznej określono powierzchnię gleb 
ornych naraŜonych na zakwaszanie oraz wskazano regiony, w których naleŜy szczególną 
uwagę zwrócić na kwestie ochrony gleb. 

 
Na potrzeby oceny oddziaływania sieci drogowej na stan gleb w zakresie ich 

zakwaszania, dokonano oszacowania zasięgów rozprzestrzeniania się zanieczyszczeń 
takich, jak: tlenki azotu, amoniak oraz tlenek węgla. 

 
Przyjęto, Ŝe zasięg potencjalnego oddziaływania na gleby jest równy zasięgowi 

występowania w powietrzu atmosferycznym zanieczyszczeń pochodzących z pojazdów 
poruszających się drogami. Strefę potencjalnego oddziaływania podzielono na trzy 
podstrefy: 
1. strefę oddziaływań silnych, gdzie w powietrzu występują przekroczenia wartości 

dopuszczalnych dla poszczególnych zanieczyszczeń, 
2. strefę oddziaływań istotnych, gdzie w powietrzu występują stęŜenia zanieczyszczeń 

przekraczające 10% wartości dopuszczalnej, ale nie przekraczające wartości 
dopuszczalnych, 

3. strefę oddziaływać słabych gdzie w powietrzu występują stęŜenia zanieczyszczeń nie 
przekraczające 10% wartości dopuszczalnej. 

 
Jako substancje mające bezpośredni wpływ na zakwaszanie środowiska oraz jego 

eutrofizację, a generowane w procesie spalania paliw płynnych przez pojazdy, przyjęto 
tlenki azotu oraz amoniak, a w znacznie mniejszym stopniu – tlenki węgla. 

 

Tab. 6.3 Powierzchnia obszarów naraŜonych na zakwaszanie i eutrofizację gleb w skali 
kraju 

Rodzaj strefy 
Powierzchnia naraŜona 

w przypadku realizacji Programu 
[ha] 

Powierzchnia naraŜona 
w przypadku rezygnacji z realizacji 

Programu 

[ha] 

Strefa oddziaływań silnych 30 686,5 3 671,0 

Strefa oddziaływań istotnych 316 754,6 126 396,6 

Strefa oddziaływań słabych 651 946,5 283 117,6 
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Dodatkowo naleŜy wskazać, Ŝe gleby wzdłuŜ ciągów drogowych istniejących od lat 
są silniej zanieczyszczone metalami cięŜkimi niŜ gleby dotąd nie naraŜone na emisje tych 
związków z transportu. Dlatego zakwaszanie gleb będzie miało duŜo większy wpływ na 
gleby przy drogach istniejących niŜ nowobudowanych. 

 

Tab. 6.4 Powierzchnia obszarów naraŜonych na zakwaszanie i eutrofizację gleb wzdłuŜ 
istniejących ciągów drogowych, które zostaną odciąŜone na skutek realizacji Programu 

Rodzaj strefy 
Powierzchnia naraŜona 

w przypadku realizacji Programu 
[ha] 

Powierzchnia naraŜona 
w przypadku rezygnacji z realizacji 

Programu 

[ha] 

Strefa oddziaływań silnych - 3 671,0 

Strefa oddziaływań istotnych 33 263,2 126 396,6 

Strefa oddziaływań słabych 76 925 283 117,6 

 

6.8. Dobra materialne 

WaŜnym punktem oceny strategicznej jest określenie oddziaływania jego realizacji 
na dobra materialne. Wedle definicji dobra to wszystkie środki, które mogą być 
wykorzystane, bezpośrednio lub pośrednio, do zaspokojenia określonych potrzeb 
ludzkich, jednak ze względu na specyficzny charakter, jaki posiada infrastruktura, której 
dotyczy program, analiza takich oddziaływań zostanie przeprowadzona dla elementów 
(dóbr) materialnych, zarówno ruchomości, jak i nieruchomości. Jest to spowodowane 
faktem, Ŝe nowobudowane drogi zmieniają charakterystykę obszaru, przez który 
przechodzą, oddziałując na niego w sposób negatywny lub pozytywny pod róŜnymi 
względami.  

Oddziaływania te mogą być związane z obecnością nowej infrastruktury, przez co 
oddziaływanie moŜe posiadać charakter bezpośredni. Typowym przykładami takiego 
oddziaływania jest zagospodarowanie terenu pod inwestycję, która moŜe wiązać się 
z wyburzeniami budynków i likwidacją innej infrastruktury, jak równieŜ niszczenie 
sąsiednich budowli, chociaŜby poprzez nasiloną korozję elementów metalowych, 
zwiększone zapylenie i wibracje. Zmiana struktury przestrzennej moŜe równieŜ sprzyjać 
nasilonej erozji gleb, co pociągnie za sobą spadek ich Ŝyzności. 

W przypadku oddziaływań bezpośrednich mają one głównie charakter negatywny. 
Oddziaływania o charakterze pośrednim mogą równieŜ nieść za sobą negatywne 
konsekwencje, charakteryzujące się spadkiem cen ziemi i nieruchomości w okolicach 
przebiegów dróg, jak równieŜ spadkiem produktywności gleb rolnych ze względu na ich 
zakwaszenie wywołane przez kwaśne deszcze. śyzność gleb moŜe równieŜ spaść ze 
względu na akumulację innych substancji szkodliwych, których źródłem jest transport 
drogowy.  

Rozwój infrastruktury drogowej wiąŜe się jednak równieŜ z rozwojem 
przedsiębiorczości w miejscach, gdzie do tej pory był on niemoŜliwy z powodu złych 
warunków komunikacyjnych i transportowych. Lepszy układ dróg pozwoli na rozwój 
infrastruktury komercyjnej i turystycznej oraz usprawni połączenie pomiędzy ośrodkami 
produkcji i handlu, z których wiele zlokalizowanych będzie w ustanowionych specjalnych 
strefach ekonomicznych (SSE). 

 
Znaczna część negatywnych oddziaływań na dobra materialne będzie miała miejsce 

w okresie budowy i miała raczej krótkotrwały charakter, szczególnie w kwestii 
uciąŜliwości i związanych z tym dodatkowymi wydatkami dla mieszkańców. 
Oddziaływania długoterminowe mogą wiązać się z pewnymi skutkami negatywnymi, 
jednak w tym wypadku pojawiają się znaczące pozytywne skutki gospodarcze. Realizacja 
programu ma równieŜ na celu usprawnienie transportu drogowego na obszarze Polski, 
dzięki budowie lepszych od obecnych połączeń i obwodnic miejscowości. Nowy przebieg 
spowoduje, Ŝe zmniejszy się ilość wypadków ze względu na usprawnienie transportu 
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drogowego, co z punktu widzenia społeczeństwa jest skutkiem pozytywnym, zarówno 
pod względem ekonomicznym, jak i w kwestiach bezpieczeństwa. Z drugiej strony 
w czasie moŜe dojść do negatywnego dla lokalnej społeczności zwrotu sytuacji, w którym 
nowe szlaki komunikacyjne omijające ich miejscowości mogą spowodować upadek 
lokalnej przedsiębiorczości, jak punktów usługowych, sklepów, gastronomii, hotelarstwa 
itd.  

Infrastruktura drogowa objęta Programem będzie zatem miała mniejsze 
oddziaływanie negatywne, jeŜeli zaistnieje redukcją emisji z dróg. Wiele wskaźników jest 
bezpośrednio związane ze zuŜyciem paliw i następstwami w postaci emisji, a realizacja 
Programu pozwoli na jego redukcję w ruchu lokalnym, z powodu odciąŜenia wielu 
obecnych dróg krajowych, poniewaŜ ich rolę w duŜej mierze przejmą realizowane 
autostrady i drogi ekspresowe. Dodatkowo obwodnice budowane na istniejących drogach 
krajowych spowodują upłynnienie ruchu, a tym samym mniejszą jego uciąŜliwość 
i pozwolą na bardziej efektywne wykorzystanie paliwa. Szczegółowe wyliczenia zmian 
w zuŜyciu paliwa w ruchu lokalnym na wybranych drogach krajowych w przypadku, gdy 
Program będzie realizowany i w sytuacji jego zaniechania przedstawiono w Załączniku Nr 
B13, zaś poglądowo – na poniŜszym schemacie. 

 

ZuŜycie paliw w ruchu lokalnym dla wariantów W1 i W0
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Rys. 6.14 Średnie zuŜycie paliw w ruchu lokalnym dla wariantów realizacji Programu 
(W1) i w przypadku jego zaniechania (W0) na istniejących odcinkach dróg krajowych 

 
Przedstawione powyŜej wartości pokazują, Ŝe wystąpi znacząca redukcja zuŜycia 

paliw w wariancie realizacji Programu. Drogi, które ominą miasta nie będą ograniczały 
lokalnego ruchu i zmniejszą negatywne efekty związane z hałasem i wibracjami oraz 
dopływem zanieczyszczeń, co równieŜ poprawi warunki zycia ludzi.  

 

7. PRZEWIDYWANE ODDZIAŁYWANIA SKUTKÓW REALIZACJI PROGRAMU NA 
ŚRODOWISKO WRAZ Z OCENĄ ZNACZNOŚCI 

7.1. Oddziaływanie na przyrodę oŜywioną 

7.1.1. Oddziaływanie na ssaki 

Oddziaływanie na korytarze ekologiczne 
Drogi kształtują bariery ekologiczne powodujące ograniczanie i hamowanie 

przemieszczania się zwierząt od skali lokalnej po kontynentalną. Bariery ekologiczne 
determinowane przez drogi mają charakter fizyczny i psychofizyczny (odstraszający) - są 
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efektem kompleksowego oddziaływania śmiertelności, fizycznych ograniczeń, 
przekształceń środowiska i oddziaływań, które ograniczają danemu gatunkowi moŜliwości 
przekraczania drogi. 

 
Aktualnie główne osie korytarzy ekologicznych w Polsce posiadają zachowaną 

sprawność funkcjonalną, co potwierdzają m.in. badania wybranych gatunków duŜych 
ssaków. NajwaŜniejsze zagroŜenia dla zachowania ciągłości struktury i funkcji korytarzy 
to przede wszystkim rozwój zabudowy kubaturowej w obszarach sąsiadujących 
z ośrodkami miejskimi, zabudowa dolin rzecznych oraz przecięcie przez infrastrukturę 
liniową (Rys. 7.1). 

 

 

Rys. 7.1 Kolizje planowanej sieci drogowej z siecią korytarzy ekologicznych 

 
Główne zagroŜenia dla poszczególnych korytarzy przedstawiają się następująco: 

− Korytarz Północny (KPn) – główne zagroŜenia: rozwój inwestycji drogowych, 
w szczególności droga ekspresowa Via Baltica, autostrada A1 oraz szereg dróg 
ekspresowych o przebiegu północ-południe (S3, S5, S7, S10, S11).  

− Korytarz Północno-Centralny (KPc) – główne zagroŜenia: wysoka urbanizacja 
centralnej Polski wraz z istniejącą siecią dróg, budowa autostrady A1 i A2 oraz 
kilku dróg ekspresowych (S3, S5, S11, S19). 

− Korytarz Południowo-Centralny (KPc) – główne zagroŜenia: rozwój aglomeracji 
miejskich (zwłaszcza Górnośląskiego Okręgu Przemysłowego), autostrada A1, A4, 
A18 oraz szereg dróg ekspresowych o przebiegu północ-południe (S3, S5, S11, 
S17, S19) 

− Korytarz Zachodni (KZ) – główne zagroŜenia: autostrada A2, A18 oraz drogi S3 
i S5. 

− Korytarz Wschodni (KW) – główne zagroŜenia: autostrada A2 oraz drogi S12, S17 
i S19. 

− Korytarz Południowy (KPd) – główne zagroŜenia: drogi biegnące w kierunku 
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granicy ze Słowacją (S19) oraz autostrada A4.  
− Korytarz Karpacki (KK) – główne zagroŜenia: obszary bezleśne o duŜych areałach, 

droga S-19 od Rzeszowa do granicy w Barwinku. 
 
PoniŜej przedstawiono ocenę oddziaływania inwestycji ujętych w Programie na 

korytarze ekologiczne. Ocena ta odnosi się do samego faktu kolizji z korytarzem i nie 
uwzględnia moŜliwych do zastosowania środków minimalizujących (przejść dla zwierząt) , 
które w większości przypadków mogą skutecznie zminimalizować oddziaływanie ciągu 
drogowego na droŜność i funkcjonalność korytarza ekologicznego. 

Tym samym stwierdzone w niniejszej ocenie prawdopodobieństwo czy teŜ 
pewność wystąpienia znaczącego negatywnego oddziaływania nie jest 
równoznaczne z rzeczywistym wystąpieniem takiego oddziaływania, oznacza 
jedynie, Ŝe takie oddziaływanie wystąpi w przypadku nie zastosowania 
stosownych środków minimalizujących. 

 
W ocenie oddziaływania przyjęto następujące podejście: 

− Oddziaływanie skumulowane stwierdzane były w przypadku, gdy analizowana 
droga przecina odnogę korytarza, który aktualnie przecięty jest przez inną drogę 
(drogi szybkiego ruchu oraz pozostałe o natęŜeniu ruchu powyŜej 2 500 
poj./dobę) lub linię kolejową (sieć AGC/AGTC) lub przecięcie to nastąpi 
w najbliŜszym czasie w wyniku planowanej rozbudowy infrastruktury 
transportowej. 

− Oddziaływania transgraniczne stwierdzane były przede wszystkim w przypadku 
przecięcia przez planowane drogi korytarzy ekologicznych o priorytetowym 
znaczeniu dla populacji wilka w skali europejskiej oraz w przypadku przecięcia 
waŜnych obszarów siedliskowych duŜych drapieŜników połoŜonych na terytorium 
Polski i sąsiedniego państwa. 

 
Spośród wszystkich inwestycji ujętych w Programie, znaczna liczba koliduje 

z przebiegiem korytarzy ekologicznych o znaczeniu międzynarodowym i krajowym. 
Kolizje w większości przypadków polegają na przecięciu obszarów korytarzy. 
W przypadku kaŜdego kolizyjnego odcinka drogi oddziaływanie na funkcjonowanie 
przecinanych korytarzy ma charakter znaczący i charakter skumulowany, a w niektórych 
przypadkach – charakter transgraniczny.  

Stwierdzono, Ŝe w odniesieniu do wielu odcinków inwestycji3, w przypadku 
niezastosowania środków minimalizujących, pewne byłoby wystąpienie znaczącego 
negatywnego oddziaływania.  

 
Oddziaływanie danej inwestycji drogowej na korytarz ekologiczny musi zostać 

kaŜdorazowo ocenione w ramach postępowania w sprawie oceny oddziaływania na 
środowisko dla poszczególnych inwestycji wraz z opracowaniem projektu działań 
minimalizujących, adekwatnych do zagroŜeń przyrodniczych – w przypadku inwestycji 
grupy II jest to etap ponownej oceny oddziaływania na środowisko w przypadku 
inwestycji z grupy III etap decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach. 

W ramach opracowywania raportów o oddziaływaniu na środowisko, analizując 
oddziaływanie na korytarze ekologiczne, naleŜy uwzględnić istnienie innych ciągów 
drogowych i kolejowych, z oddziaływaniem których kumulować się moŜe oddziaływanie 
danej inwestycji drogowej. Nieznaczące oddziaływanie dwóch lub więcej inwestycji na ten 
sam korytarz ekologiczny, moŜe bowiem w sumie powodować znaczące zakłócenia jego 
funkcjonowania. W poniŜszej tabeli przedstawiono zestawienie ciągów drogowych 
kolidujących z korytarzami ekologicznymi wraz z oceną znaczenia tego oddziaływania. 

                                           
 
3 W zestawieniu podano konkretne lokalizacje (odcinki) kolizji inwestycji z korytarzami ekologicznymi, ze 
względu na to, Ŝe jedno zadanie (jako całość) moŜe kilkukrotnie kolidować z danym korytarzem, przy czym inna 
moŜe być ocena znaczności tego oddziaływania. 
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ZwaŜywszy na fakt, Ŝe korytarze ekologiczne są strukturami liniowymi, całkowite 
uniknięcie kolizji z nimi nie jest moŜliwe. Z tego względu kolizja, czy nawet znaczące 
oddziaływanie na taki korytarz nie jest przesłanką do rezygnacji z realizacji 
przedsięwzięcia. Decyzja o rezygnacji powinna być podjeta dopiero w sytuacji braku 
moŜliwości zastosowania skutecznych działań minimalizujących barierowe oddziaływania 
o charakterze znaczącym.  

 
Oddziaływanie na nietoperze 
Analizie poddano wszystkie inwestycje ujęte w Programie. Rozpatrywano kolizje 

przebiegu inwestycji z obszarami sieci Natura 2000, w których stwierdzono występowanie 
gatunków nietoperzy z załącznika II Dyrektywy Siedliskowej, szczególny nacisk kładąc na 
Specjalne Obszary Ochrony Siedlisk, gdzie nietoperze są przedmiotami ochrony.  

 
W celu oceny przewidywanego oddziaływania skutków realizacji Programu na całą 

grupę taksonomiczną nietoperzy określono fragmentację kompleksów leśnych. 
Fragmentacja środowisk polega nie tylko na ograniczeniu ich powierzchni, ale przede 
wszystkim na stwarzaniu barier utrudniających penetrację róŜnych ekosystemów oraz 
dyspersję osobników i kontakty pomiędzy izolowanymi populacjami. 

W wyniku realizacji Programu wystąpi 1 159 kolizji z kompleksami leśnymi o łącznej 
długości 1 219 km. Jednocześnie w wyniku rozcięcia kompleksów leśnych poprzez 
inwestycje objęte Programem powstaną płaty środowisk leśnych o wielkości mniejszej niŜ 
20 ha, co uznano za wartość graniczną wielkości kompleksów leśnych pełniących swe 
funkcje dla nietoperzy. W związku z powyŜszym, pod względem funkcjonalności dla 
nietoperzy utracona zostanie powierzchnia o wielkości 5 598 ha, w tym 108 ha z 
kompleksów leśnych bardzo duŜych, o powierzchni >25 000 ha, 1 028 ha z kompleksów 
leśnych duŜych (500-25 000 ha), 890 ha z kompleksów leśnych umiarkowanie duŜych i 
3 572 ha z kompleksów leśnych średnich. 

 
Obecnie najwaŜniejsze zagroŜenia dla nietoperzy wynikają z nadmiernej 

fragmentacji ich środowiska. Zbyt duŜe rozdrobnienie lasów prowadzi do zmniejszenia 
róŜnorodności gatunkowej zespołów nietoperzy. Widać więc, Ŝe realizacja Programu moŜe 
wpłynąć na populacje nietoperzy w Polsce, zatem naleŜy dołoŜyć wszelkich starań, aby 
w sposób maksymalny zapewniać łączność pomiędzy ekosystemami poprzez stosowanie 
środków minimalizujących oddziaływanie pozwalających na zachowanie droŜności tras 
przelotów nietoperzy.  

 
7.1.2. Oddziaływanie na ptaki 

Badania nad wpływem budowy i eksploatacji dróg na awifaunę zidentyfikowały 
następujące negatywne skutki oddziaływania infrastruktury transportowej na tą grupę 
zwierząt: 

− śmiertelność ptaków spowodowana kolizjami z pojazdami i z obiektami 
inŜynierskimi związanymi z organizacją ruchu (mosty, bariery, ekrany itp.), 

− fragmentacja płatów siedlisk wykorzystywanych przez ptaki, 
− fizyczne zniszczenie (zajęcie terenu) lub zmiana siedlisk lęgowych oraz siedlisk 

zajmowanych w okresie pozalęgowym, 
− uniemoŜliwienie lub utrudnianie swobodnego przemieszczania się osobników 

(efekt bariery ekologicznej), 
− omijanie terenów sąsiadujących z drogami szybkiego ruchu na skutek emisji 

hałasu. 
 
Śmiertelność ptaków na drogach zaleŜy od natęŜenia ruchu i prędkości pojazdów, 

szerokości drogi oraz rodzaju i struktury obszaru, przez który ona przebiega. WaŜna jest 
równieŜ infrastruktura drogowa sąsiadująca z drogami (nasadzenia, oświetlenie, ekrany 
akustyczne itp.). Najnowsze badania wskazują, Ŝe natęŜenie śmiertelności ptaków 
w wyniku kolizji z pojazdami jest zmienne w trakcie całego roku. Oddziaływanie to jest 
szczególnie niebezpieczne dla młodych, niedoświadczonych osobników 
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przemieszczających się po wylocie z gniazda w okresie polęgowym (czerwiec-sierpień). 
Śmiertelność jest czynnikiem szczególnie istotnym w sytuacji, gdy ptaki w duŜych 
ilościach przelatują przez obszar sąsiadujący z drogą. Efekt jest nasilony zwłaszcza 
w okresie ograniczonej widoczności (mgła, opady itp.). Ostatnie badania wskazują, Ŝe 
najwięcej kolizji ptaków z szybko jadącymi pojazdami zdarza się na odcinkach dróg, które 
przebiegają przez zróŜnicowane i bogate w gatunki ekosystemy np. doliny rzeczne i inne 
tereny podmokłe lub kompleksy leśne. Niebezpieczne dla awifauny jest tworzenie 
szpalerów krzewów i drzew (zwłaszcza tych gatunków, których nasiona i owoce są 
źródłem pokarmu dla zwierząt) wzdłuŜ dróg. Stanowią one atrakcyjne miejsca do 
umieszczenia gniazd oraz Ŝerowania. Śmiertelność ptaków moŜna ograniczyć poprzez 
odpowiednie zaprojektowanie przebiegu drogi, obiektów inŜynierskich (np. estakady) 
oraz bezpośredniego otoczenia drogi. Pośrednim negatywnym efektem budowy dróg 
i ruchu drogowego na populacje ptaków występujące w jego zasięgu jest podwyŜszenie 
liczebności padlinoŜerców (np. lis, sroka) penetrujących pobocza dróg w poszukiwaniu 
ciał ofiar kolizji. 

Fizyczna utrata siedlisk przejawia się w częściowym lub całkowitym zniszczeniu 
siedlisk ptaków na skutek budowy drogi i towarzyszącej jej infrastruktury. Efekt ten 
zaleŜy przede wszystkim od wielkości projektu oraz od rangi i znaczenia obszaru dla 
cennych i zagroŜonych gatunków ptaków. Na terenach podmokłych oddziaływanie moŜe 
mieć szerszy zakres ze względu na moŜliwość zmian stosunków wodnych.  

Ze wszystkich form negatywnego oddziaływania dróg istotne znaczenie w skutkach 
ekologicznych ma tworzenie barier ekologicznych uniemoŜliwiających lub utrudniających 
przemieszczanie się ptaków. Barierę ekologiczną określa się obecnie jako kompleksowy 
efekt działania śmiertelności, fizycznych ograniczeń, przekształceń i oddziaływań, które 
ograniczają danemu gatunkowi moŜliwości przekraczania drogi. Obecność barier 
ekologicznych prowadzi do podziału siedlisk na mniejsze płaty (fragmentacja siedlisk) 
i utrudnienia przemieszczania się organizmów zamieszkujących poszczególne płaty 
(izolacja siedlisk). Ograniczanie tego negatywnego efektu na środowisko przyrodnicze 
polega na odpowiednim zaprojektowaniu zarówno infrastruktury drogowej, zaplecza 
budowy, jak równieŜ przebiegu i organizacji prac drogowych. Wtórnym, lecz istotnym 
efektem budowy nowych i rozbudowy istniejących dróg jest zwiększenie presji na 
obszary, które wcześniej nie były dostępne. Powoduje to nasiloną penetrację ludzi na 
obszarach cennych przyrodniczo. WzdłuŜ dróg rozpoczyna się przekształcanie krajobrazu 
wraz z rozwojem obszarów zabudowanych. 

 
Przemieszczania się ptaków są związane z zaspokajaniem ich podstawowych 

potrzeb Ŝyciowych - zdobywaniem pokarmu, szukaniem schronienia, rozrodem.  
Przeloty ptaków moŜna podzielić na:  

− przemieszczenia dobowe - przemieszczanie się w granicach zamieszkiwanych 
stałych lub okresowych areałów osobniczych;  

− migracje krótkodystansowe - przemieszczanie się w celu zdobycia pokarmu, na 
pierzowiska, tereny Ŝerowiskowe itp.; 

− regularne wędrówki - przemieszczanie się poza granice zamieszkiwanych 
areałów osobniczych w celu przezimowania w korzystnych warunkach 
pokarmowych. 

 
Następna grupa negatywnych czynników niekorzystnie wpływająca na zwierzęta, 

w tym szczególności na ptaki, związana jest z emisją hałasu zarówno na etapie budowy 
(cięŜki sprzęt) oraz eksploatacji (ruch pojazdów). Ptaki są grupą kręgowców, dla których 
komunikacja dźwiękowa odgrywa szczególną rolę, zwłaszcza w okresie rozrodczym. Wiele 
badań wskazuje, Ŝe ptaki unikają osiedlania się w sąsiedztwie autostrad i dróg szybkiego 
ruchu. Niektóre samce ptaków adaptują się do zmienionych warunków i w pobliŜu dróg 
starają się śpiewać głośniej, aby „przekrzyczeć” hałas dobiegający z dróg szybkiego 
ruchu. Ponadto ptaki Ŝyjące w sąsiedztwie dróg naraŜone są na negatywne wpływ 
zanieczyszczeń komunikacyjnych (spaliny, pyły, substancje toksyczne, resztki paliw, 
olejów, smarów, sól), sztuczne oświetlenie z świateł samochodów, nieustający hałas 
i wibracje. 
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W ramach prac na Prognozą wykonano ocenę oddziaływania inwestycji ujętych 

w Programie na gatunki ptaków, ze szczególnym uwzględnieniem tych, które są objęte 
ochroną w formie wyznaczenia obszarów Natura 2000.  

Stwierdzono pewność wystąpienia znaczącego negatywnego oddziaływania 
w odniesieniu do 7 inwestycji ujętych w Programie. Jednak ocena ta nie uwzględnia 
moŜliwych do zastosowania środków minimalizujących. Tym samym stwierdzone 
prawdopodobieństwo czy teŜ pewność wystąpienia znaczącego negatywnego 
oddziaływania nie jest równoznaczne z rzeczywistym wystąpieniem takiego 
oddziaływania. Oznacza jedynie, Ŝe bez środków minimalizujących, takie oddziaływanie 
by wystąpiło. 

 
Rzeczywiste oddziaływanie danej inwestycji drogowej na gatunki ptaków oraz 

Obszary Specjalnej Ochrony Ptaków musi być kaŜdorazowo ocenione w ramach 
postępowania w sprawie oceny oddziaływania na środowisko dla poszczególnych 
inwestycji, a w ocenie muszą być uwzględnione i ocenione zaproponowane działania 
minimalizujące – dopiero takie analizy odpowiedzą precyzyjnie na pytanie o znaczność 
oddziaływania danej inwestycji. 
 

Analiza prognozowanych oddziaływań skutków realizacji postanowień zawartych 
w Programie na populacje lęgowe ptaków wpisanych do Załącznika I Dyrektywy Ptasiej 
79/409/EWG wykazała: 

− Brak znaczących oddziaływań dla 27 gatunków ptaków z Załącznika I Dyrektywy 
Ptasiej; 

− Stwierdzenie nieznaczącego oddziaływania dla 28 gatunków ptaków z Załącznika I 
Dyrektywy Ptasiej; 

− Stwierdzenie znaczącego oddziaływania dla 20 gatunków ptaków z Załącznika I 
Dyrektywy Ptasiej: bączka, ślepowrona, bociana czarnego, bociana białego, 
trzmielojada, błotniaka stawowego, błotniaka łąkowego, orlika krzykliwego, orła 
przedniego, Ŝurawia, głuszca, mewy czarnogłowej, rybitwy białowąsej, sóweczki, 
uszatki błotnej, lelka, dzięcioła czarnego, dzięcioła białoszyjego, świergotka 
polnego oraz jarzębatki; 

− Istnienie znaczącego oddziaływania budowy drogi ekspresowej S1 Kosztowy-
Bielsko Biała na OSO Natura 2000 Stawy w Brzeszczach, gdzie gniazduje 226 par 
ślepowrona (30% populacji krajowej), do 9 par mewy czarnogłowej (16% 
populacji krajowej), do 215 par rybitwy białowąsej (20% populacji krajowej). Jest 
to inwestycja wywołująca największy uszczerbek w populacji rzadkich gatunków 
umieszczonych w Załączniku I Dyrektywy Ptasiej nawet przy załoŜeniu, Ŝe nowa 
droga znajdzie się w buforze 3000 metrów. Wariant omijający powinien znaleźć 
się poza tym obszarem; 

− w niektórych przypadkach negatywne oddziaływanie w skali kraju na konkretny 
gatunek z Załącznika I Dyrektywy Ptasiej moŜe być wywołane tylko jedną 
inwestycją; brak znaczącego oddziaływania na konkretny gatunek w przypadku 
pojedynczej inwestycji nie oznacza jednak braku tego oddziaływania dla całego 
Programu negatywne efekty poszczególnych inwestycji mogą się kumulować 
w skali kraju (pokazuje to tabela poniŜej, gdzie presja na gatunki, w przypadku 
których stwierdzono takie oddziaływanie jest efektem realizacji więcej niŜ jednej 
inwestycji); 

− wskazane, potencjalne uszczerbki w liczebności populacji krajowej gatunków 
z Załącznika I Dyrektywy Ptasiej oraz ich siedlisk, w związku z realizacją zadań 
ujętych w Programie naleŜy rozpatrywać w kontekście zagroŜenia spójności sieci 
Natura 2000 i projektować działania zapobiegające w trakcie opracowania 
raportów o oddziaływaniu na środowisko dla poszczególnych inwestycji. 

 
Zasadniczym kierunkiem migracji ptaków na terenie kraju jest kierunek północno-

wschodni. Szczególnie wyraźnie jest to widoczne na obszarze zachodniej i północnej 
Polski. Główne szlaki wędrówek ptaków biegną wzdłuŜ wybrzeŜa Bałtyku, przez 
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pojezierze Pomorskie począwszy od doliny Dolnej Odry i ujścia Warty aŜ po Zatokę 
Gdańską i Mierzeję Helską oraz poprzez doliny Warty, Noteci i Środkowej oraz Dolnej 
Wisły na Pojezierze Mazurskie. W centralnej, wschodniej i południowej części kraju 
wędrówki są ściślej związane z dolinami rzecznymi, a szerokość korytarzy jest 
prawdopodobnie węŜsza, na co wskazują rozpoznane koncentracje ptaków podczas 
migracji. Ptaki wędrują wzdłuŜ doliny Wisły, Sanu. Bugu oraz Narwi i Biebrzy. Istotną, ale 
mniej waŜną rolę odgrywa dolina Wieprza, Tyśmienicy i jeziora Polesia na Lubelszczyźnie 
oraz dolina Pilicy. WaŜną rolę odgrywają teŜ doliny rzek górskich, jak dorzecze górnej 
Wisły i Sanu związane z przełęczami w Karpatach. Miejsca te mogą stanowić wąskie 
gardła migracji i mieć bardzo duŜe znaczenie dla ptaków (Brama Morawska, Przełęcz 
Dukielska, Brama Przemyska). W skali kraju występuje równieŜ kilka waŜnych miejsc 
koncentracji ptaków połoŜonych na skraju korytarzy związanych z dolinami duŜych rzek. 
Przykładem takich miejsc jest Zbiornik Nyski, Otmuchowski czy Mietkowski na Dolnym 
Śląsku.  

Korytarze migracji przecinają wiele planowanych inwestycji drogowych, jednak 
większość kolizji nie wywiera znaczącego negatywnego oddziaływania na ptaki w trakcie 
migracji.  

 
7.1.3. Oddziaływanie na płazy i gady 

Inwestycje drogowe w sposób nieunikniony prowadzą do powstania szeregu 
negatywnych skutków, na które podatne są te zwierzęta. Do najwaŜniejszych naleŜą: 

− likwidacja siedlisk zarówno wodnych, jak i lądowych, 
− zmiana stosunków wodnych, 
− przecięcie naturalnych, tradycyjnych tras migracji zwierząt, 
− ruch pojazdów mechanicznych, 
− obecność licznych „pułapek” towarzyszących infrastrukturze komunikacyjnej – 

takich, jak: studzienki spływowe, osadniki, studnie wpadowe itp.  
Wymienione czynniki prowadzą nieuchronnie do zmniejszenia liczebności populacji, 

a w skrajnym wypadku nawet do ich zaniku. Stąd teŜ w celu zachowania populacji płazów 
konieczne jest podjęcie odpowiednich działań ochronnych. Na uwagę zasługuje fakt, iŜ 
ochrona płazów jest obowiązkiem prawnym – wszystkie gatunki płazów podlegają 
ochronie na mocy prawa krajowego. Dodatkowo szereg gatunków płazów podlega 
ochronie na mocy przepisów prawa międzynarodowego – kluczowa w tym kontekście jest 
Dyrektywa Siedliskowa z jej załącznikami II i IV, w których wymieniono m.in. gatunki 
płazów.  

 
Wykonana analiza pozwoliła wskazać rejony, w których zaistniały przesłanki do 

wykonania kompensacji przyrodniczych dedykowanych płazom. Zaproponowano budowę 
zbiorników rozrodczych kompensujących i minimalizujących wpływ inwestycji drogowych 
na tę gromadę zwierząt. Przyjęto załoŜenie, iŜ likwidacja zbiornika będącego 
potencjalnym miejscem rozrodu płazów lub ograniczenie do niego dostępu, powinna być 
kompensowana budową zbiorników o powierzchni porównywalnej z powierzchnią 
zbiornika zniszczonego lub o powierzchni 500 – 2000 m2. 

Działania te grupowano w następujące kategorie: 
− kompensujące likwidację zbiornika wodnego 
− kompensujące likwidację obszarów podmokłych  
− kompensujące utrudnienie/odcięcie dostępu do potencjalnego miejsca rozrodu. 

 
7.1.4. Oddziaływanie na ryby 

W ramach przeprowadzonych analiz uwzględniono wyłącznie gatunki ichtiofauny 
wymienione w Załączniku II Dyrektywy Siedliskowej. Analizowano przede wszystkim 
potencjalne kolizje z obszarami ochrony siedlisk (SOO), w wypadku ich braku wyjątkowo 
uwzględniano lokalne obszary ochrony ptaków (OSO).  

Szczególną wagę połoŜono na ewentualne kolizje inwestycji drogowych ze 
stanowiskami strzebli błotnej – jedynego gatunku ichtiofauny z Załącznika II Dyrektywy 
Siedliskowej o znaczeniu priorytetowym, gatunku o bardzo dobrze juŜ rozpoznanym 
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rozmieszczeniu stanowisk. Wskazano rejony kraju, gdzie w przeszłości mogło, a w 
przyszłości moŜe dojść do takich kolizji, całkowicie poza obszarami Natura 2000. Warto 
zdawać sobie sprawę, Ŝe jedynym odcinkiem przyszłej drogi w kraju, rozpoznanym pod 
względem obecności stanowisk tego gatunku przed rozpoczęciem inwestycji (chociaŜ juŜ 
po zaprojektowaniu i zatwierdzeniu jej przebiegu) był liczący 62 km długości odcinek 
autostrady A1 Nowe Marzy – Toruń.  

 
Inwestycje drogowe, niezwiązane z trwałym przegradzaniem koryt rzecznych przez 

budowle piętrzące rzadko są wymieniane jako duŜe zagroŜenie dla ichtiofauny.  
W odniesieniu do ichtiofauny małych zbiorników wodnych, głównym 

niebezpieczeństwem bez wątpienia jest zasypanie zbiorników, o ile znajdą się w pasie 
drogowym lub w obrębie placu budowy. Innym waŜnym zagroŜeniem moŜe stać się 
kierowanie nieoczyszczonych wód ściekowych z drogi, obfitujących w cząsteczki gumy, 
olejów, paliwa itp. substancji do zbiornika wodnego leŜącego nieopodal. W skrajnych 
sytuacjach powaŜnym zagroŜeniem dla ryb moŜe być zwiększające się stopniowo 
zakwaszenie i eutrofizacja wód pod wpływem substancji obecnych w spalinach pojazdów 
mechanicznych, głównie tlenków azotu i amoniaku. Nie są natomiast wyraźnym 
zagroŜeniem dla ichtiofauny małych zbiorników wodnych wibracje spowodowane przez 
ruch pojazdów, ani generowany przez nie hałas.  

 
Ichtiofauna rzeczna rzadko podlega silnym wpływom inwestycji drogowych, gdyŜ 

ma moŜliwość migrowania do innych, bezpiecznych odcinków koryta macierzystej rzeki, 
czy nawet do jej dopływów. Budowa mostu przez rzekę moŜe jednak okresowo 
spowodować wzmoŜoną erozję w miejscu budowy przyczółków mostowych i podpór 
mostu, i tym samym zwiększyć ilość zawiesiny w wodzie. Zaistnienie takiej sytuacji moŜe 
mieć negatywny wpływ na efekty tarła ryb poprzez zmniejszenie przeŜywalności złoŜonej 
juŜ przez nie i rozwijającej się ikry. Bardzo rzadko jednak taka incydentalna sytuacja 
mogłaby mieć trwały, niekorzystny wpływ na liczebność lokalnych populacji konkretnych 
gatunków ichtiofauny. Bardziej drastycznym, negatywnym wpływem budowy mostu przez 
rzekę byłaby całkowita destrukcja tarlisk ryb w miejscu konstrukcji podpór mostowych. 
Zwiększona erozja w miejscu realizacji inwestycji drogowej moŜe mieć równieŜ miejsce 
bez budowy mostu, kiedy budowany odcinek drogi przebiega powyŜej cieku, równolegle 
do niego, w jego bezpośrednim sąsiedztwie. Sytuacja taka moŜe przynajmniej okresowo 
wywrzeć niekorzystny wpływ na warunki Ŝycia lokalnych populacji ichtiofauny. 
W wypadku kolizji budowanej drogi z małymi ciekami prawdziwym zagroŜeniem dla 
zamieszkujących je ryb byłoby wykonanie przejścia cieku pod drogą w formie rurociągu, 
zamiast naturalnego odkrytego koryta. Takie rozwiązanie mogłoby trwale zagrozić 
egzystencji niemal wszystkich gatunków ichtiofauny, wskutek zwiększonego przepływu 
wody przez rurociąg, uniemoŜliwiającego nie tylko drobnym osobnikom migrowanie pod 
prąd. 

 
7.1.5. Oddziaływanie na mięczaki 

Ze względu na fakt, Ŝe mięczaki charakteryzują się minimalnymi zdolnościami 
dyspersyjnymi, czy wręcz pozbawione są moŜliwości migracji, w analizach wykonanych 
na potrzeby niniejszej prognozy, kaŜde z analizowanych stanowisk traktowano jako 
osobną, izolowaną populację o potencjalnie swoistej puli genowej, a tym samym wysokiej 
wartości przyrodniczej. 

Łącznie w ocenie ujęto 32 inwestycje ujęte w Programie. Spośród nich 5 
przypadków kolizji zostało ocenione jako prawdopodobieństwo wystąpienia znaczącego 
oddziaływania (prawdopodobna kolizja), a 6 jako moŜliwość wystąpienia znaczącego 
oddziaływania (prawdopodobne oddziaływanie ze względu na przebieg w bliskim 
sąsiedztwie, jednak bez wystąpienia kolizji). Pozostałe inwestycje zawarte w Programie 
oceniono na brak wpływu, jednak punkty te wymagają dalszej analizy. 
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7.1.6. Oddziaływanie na owady 

Oddziaływanie inwestycji ujętych wProgramie, zarówno bezpośrednie powodujące 
ubytek w liczebności populacji, jak i pośrednie zwiększające izolację populacji, 
stwierdzono w przypadku 12 gatunków: trzepla zielona, zalotka większa, modraszek 
telejus, czerwończyk nieparek, czerwończyk fioletek, modraszek nausitous, przeplatka 
aurinia, barczatka kataks, jelonek rogacz, pachnica dębowa, nadobnica alpejska, 
kozioróg dębosz. 

Prawdopodobieństwo wystąpienia znaczącego oddziaływania stwierdzono 
w odniesieniu do 8 gatunków. 

W odniesieniu do pozostałych gatunków: trzepli zielonej, zalotki większej, 
czerwończyka nieparka i jelonka rogacza, jakkolwiek stwierdzono moŜliwość wystąpienia 
oddziaływania, wykluczono prawdopodobieństwo wystąpienia oddziaływania znaczącego. 

 
We wszystkich przypadkach, gdy stwierdzone zostało prawdopodobieństwo 

wystąpienia znaczącego negatywnego oddziaływania, oddziaływanie to powinno być 
w wyczerpujący sposób ocenione na etapie opracowywania raportów o oddziaływaniu na 
środowisko dla poszczególnych zadań, gdyŜ niniejsza ocena strategiczna, ze względu na 
swój charakter, nie odnosi się do oceny skuteczności środków minimalizujących, jakie 
zostaną zastosowane w ramach realizacji przedsięwzięć, a które ostatecznie przesądzą 
o znaczności oddziaływania. 

 
7.1.7. Oddziaływanie na siedliska przyrodnicze, ze szczególnym 

uwzględnieniem siedlisk objętych ochroną w formie wyznaczenia 
obszaru Natura 2000 

Zidentyfikowano następujące rodzaje oddziaływań sieci drogowej na siedliska 
przyrodnicze: 

− bezpośrednie 
o niszczenie płatów siedliska 
o zmiana jakości siedlisk 
o fragmentacja siedlisk 

− pośrednie 
o wpływ na integralność płatów i procesów je kształtujących 
o zmiana formy i intensywności uŜytkowania siedlisk 
o inne, np. eksploatacja kruszyw naturalnych. 

 
W ramach Prognozy wykonano ocenę oddziaływania inwestycji ujętych w Programie 

na siedliska przyrodnicze, ze szczególnym uwzględnieniem tych, które są objęte ochroną 
w formie wyznaczenia obszarów Natura 2000. Ocena ta nie uwzględnia moŜliwych do 
zastosowania środków minimalizujących. Tym samym stwierdzone w niniejszej ocenie 
prawdopodobieństwo czy teŜ pewność wystąpienia znaczącego negatywnego 
oddziaływania nie jest równoznaczne z rzeczywistym wystąpieniem takiego 
oddziaływania. Oznacza jedynie, Ŝe bez środków minimalizujących, takie oddziaływanie 
by wystąpiło. 

 
Zmiana jakości siedliska obejmuje przekształcenia o charakterze abiotycznym 

i biotycznym. Oddziaływania na abiotyczną sferę ekosystemów dokonuje się przez 
zmianę środowiska wodno-glebowego i warunków mikroklimatycznych.  

 
Przekształcenia o charakterze biotycznym obejmują: 

− zanikanie kluczowych gatunków roślin budujących lub kształtujących siedlisko; 
− wnikanie gatunków obcych geograficznie i siedliskowo; 
− powstawanie barier dyspersji kluczowych gatunków; 
− zanikanie kluczowych gatunków zwierząt kształtujących siedlisko; 

 
Fragmentacja siedlisk powoduje skutki bezpośrednie w postaci utraty siedlisk dla 



Prognoza oddziaływania na środowisko skutków realizacji  
Programu Budowy Dróg Krajowych na lata 2011 – 2015 

Streszczenie w języku niespecjalistycznym 
 

 

- 63 - 

populacji gatunków w nich bytujących, przy czym płat poniŜej wartości granicznej nie 
zapewnia moŜliwości utrzymania się i dalszego funkcjonowania, przez co jest 
bezpowrotnie tracony - skutki pośrednie. Przecięcie siedliska powoduje równieŜ 
wzmoŜone naraŜenie na zanieczyszczenia, poprzez wzrost strefy kontaktu ze źródłem 
imisji. 

Efekt bariery przejawia się zarówno w utrudnieniach w wymianie genów pomiędzy 
osobnikami zamieszkującymi róŜne płaty, co prowadzi do wsobności, jak równieŜ zakłóca 
cykle Ŝyciowe tych gatunków, które do rozwoju potrzebują innych warunków w róŜnych 
fazach swojego Ŝycia. 

 
Inwestycje drogowe wpływają na integralność płatów i procesów ich kształtujących. 

Inwestycje generują najsilniejsze efekty bariery wobec siedlisk hydrogenicznych 
warunkowanych poziomym ruchem wody, w mniejszym stopniu siedlisk łąkowych 
i leśnych.  

 
Kompleksowy charakter ma oddziaływanie poprzez zmianę formy i intensywności 

uŜytkowania siedlisk, których jednym z waŜnych czynników jest określony sposób 
eksploatacji.  

 
Rzeczywiste oddziaływanie danej inwestycji drogowej na siedliska przyrodnicze oraz 

Specjalne Obszary Ochrony Siedlisk Natura 2000 musi być kaŜdorazowo ocenione 
w ramach postępowania w sprawie oceny oddziaływania na środowisko dla 
poszczególnych inwestycji, a w ocenie muszą być uwzględnione i ocenione 
zaproponowane działania minimalizujące – dopiero takie analizy odpowiedzą precyzyjnie 
na pytanie o znaczność oddziaływania danej inwestycji. 

 
Nie stwierdzono ubytku siedlisk przyrodniczych w waŜnych z biogeograficznego 

punktu widzenia częściach obszaru występowania – na granicach zasięgu i na 
stanowiskach izolowanych.  

 
7.1.8. Oddziaływania sieci na gatunki roślin 

Zidentyfikowano oddziaływanie na jeden gatunek z Załącznika 2 Dyrektywy 
Siedliskowej: 1617 starodub łąkowy Angelica palustris – ubytek populacji i ich 
fragmentacja zidentyfikowana została w Dolinie Łabuńki i Topornicy PLH060087 i Dolinie 
Tocznej. W przypadku pierwszego obszaru oddziaływanie to jest nieistotne ze względu na 
relatywnie bardzo mały ubytek populacji w obszarze, w drugim przypadku oddziaływanie 
jest znacząco negatywne.  

W skali sieci Natura 2000 i w skali Polski oddziaływanie jest nieznaczące. 
 

7.2. Oddziaływanie sieci dróg na obszary chronione na mocy ustawy 
o ochronie przyrody 

W kolizji z przebiegiem inwestycji ujętych w Programie Budowy Dróg Krajowych 
znajdują się 2 parki narodowe, tj. Kampinoski Park Narodowy wraz z otuliną oraz 
Wielkopolski Park Narodowy wraz z otuliną oraz otuliny Świętokrzyskiego 
i Biebrzańskiego Parku Narodowego. 
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Rys. 7.2 Kolizje inwestycji ujętych w Programie z parkami narodowymi 

 
Planowana droga ekspresowa S5 nie będzie znacząco oddziaływać na przyrodę 

Wielkopolskiego Parku Narodowego, gdyŜ została poprowadzona wzdłuŜ linii wysokiego 
napięcia, przez tereny juŜ w tej chwili zagospodarowane. RównieŜ przejście przez dolinę 
Samicy Stęszewskiej, stanowiącej istotny dla Parku korytarz migracyjny, wybrano 
w najwęŜszym miejscu doliny, a zaprojektowany obiekt (estakada) zapewni pełną 
droŜność tego korytarza. 

 
Planowana droga ekspresowa S7, po zastosowaniu działań łagodzących 

przewidzianych w decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach, nie będzie znacząco 
oddiząływać na przyrodę Parku. 

 
Analizując przebieg inwestycji ujętych w Programie stwierdzono, iŜ 10 z nich 

znajduje się w kolizji z 13 rezerwatami przyrody objętymi ochroną częściową, w 5 
przypadkach jest to rezerwat krajobrazowy, w 4 jest to rezerwat wodny, w 3 – leśny, 
a takŜe jeden rezerwat faunistyczny (ochrona ssaków, konkretnie bobrów). 
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Rys. 7.3 Kolizje inwestycji ujętych w Programie z rezerwatami przyrody 

 
Nie stwierdzono prawdopodobieństwa wystąpienia znaczącego negatywnego 

oddziaływania inwestycji drogowych na rezerwaty wodne (Rawka, Rzeka Drwęca, Kępy 
Kazuńskie i Ławice Kiełpińskie) oraz rezerwat utworzony dla ochrony bobrów (Ostoja 
Bobrów na Rzece Pasłęce) – pod warunkiem zastosowania odpowiednich obiektów 
mostowych, umoŜliwiających zachowanie swobodnej migracji zwierząt i roślin. 

Nie stwierdzono równieŜ prawdopodobieństwa znaczącego negatywnego 
oddziaływania na rezerwaty krajobrazowe (Jadwisin, Rezerwat Tysiąclecia na Cergowej 
Górze, Skarpa Ursynowska, Las Bielański i Świder), choć niewątpliwie oddziaływanie 
negatywne wystąpi. Konieczne jest w przypadku tych kolizji maksymalne 
wkomponowanie dróg w krajobraz. 

Biorąc pod uwagę fakt, Ŝe rezerwaty leśne nie kolidują z nowymi przebiegami dróg 
(inwestycje polegają na przebudowie ciągów istniejących), wykluczyć naleŜy wystąpienie 
znaczącego negatywnego oddziaływania – kompleksy leśne, stanowiące cel ochrony tych 
rezerwatów od lat funkcjonują w obecnym kształcie, realizacji inwestycji nie spowoduje 
ich większej fragmentacji. 

 
Przeanalizowano równieŜ przebieg inwestycji ujętych w Programie w odniesieniu do 

parków krajobrazowych. Stwierdzono kolizję 31 inwestycji z 26 parkami krajobrazowymi. 
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Rys. 7.4 Kolizje inwestycji ujętych w Programie z parkami krajobrazowymi 

 
Gospodarowanie, jak równieŜ budowa inwestycji liniowych jest z załoŜenia 

dozwolona na terenie tej formy ochrony przyrody, jednakŜe działanie to musi odbywać 
się z uwzględnieniem wymagań przyrodniczych i zasad zrównowaŜonego rozwoju. 

Niedopuszczalne jest lokalizowanie na terenie tych obszarów chronionych 
infrastruktury towarzyszącej drogom (np. MOP, OUA itp.), o ile nie jest to bezwzględnie 
konieczne ze względu na bezpieczeństwo ruchu drogowego. 

 
7.2.1. Obszary Natura 2000 

Na podstawie analiz oddziaływania na poszczególne siedliska i gatunki, które mogą 
stanowić przedmioty ochrony obszarów Natura 2000, stwierdzono, Ŝe w odniesieniu do 
szeregu inwestycji moŜna spodziewać się wystąpienia znaczącego negatywnego 
oddziaływania na przedmioty ochrony; oddziaływanie to powinno być w wyczerpujący 
sposób ocenione na etapie opracowywania raportów o oddziaływaniu na środowisko dla 
poszczególnych zadań, gdyŜ niniejsza ocena strategiczna, ze względu na swój charakter, 
nie odnosi się do oceny skuteczności środków minimalizujących, jakie zostaną 
zastosowana w ramach realizacji przedsięwzięć, a które ostatecznie przesądzą 
o znaczności oddziaływania. Wnioski z analiz przedstawiono w poniŜszej tabeli. 
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Tab. 7.1 Inwestycje, w odniesieniu do których stwierdzono prawdopodobieństwo wystąpienia znaczącego negatywnego oddziaływania na 
przedmioty ochrony 

 

Przedmiot ochrony obszaru naraŜony na znaczące oddziaływanie 

 
Nazwa inwestycji Obszar Natura 2000 

kod nazwa 

Ocena 
prawdopodobieństwa 

wystąpienia znaczącego 
negatywnego 

oddziaływania (do 
zweryfikowania na etapie 
opracowywania raportu 

OOŚ) 

7140 torfowiska przejściowe i trzęsawiska (przewaŜnie z roślinnością 
z Scheuchzerio-Caricetea nigrae) 

wysokie 
prawdopodobieństwo 

autostrada A2 Warszawa – Kukuryki Gołobórz  
PLH140028 

91T0 sosnowy bór chrobotkowy (Cladonio-Pinetum i chrobotkowa postać 
Peucedano-Pinetum) 

wysokie 
prawdopodobieństwo 

droga ekspresowa S3 Brzozowo – 
Rurka – Rzęśnica 

Ostoja Goleniowska 
 PLH320013 

9110 ciepłolubne dąbrowy (Quercetalia pubescenti-petraeae) wysokie 
prawdopodobieństwo 

droga ekspresowa S5 Głuchowo - 
Kaczkowo 

Ostoja Wielkopolska 
PLH300010 

6510 niŜowe i górskie świeŜe łąki uŜytkowane ekstensywnie 
(Arrhenatherion elatioris) 

wysokie 
prawdopodobieństwo 

droga ekspresowa S5 Korzeńsko - 
Wrocław 

Ostoja nad Baryczą 
PLH020041 

1074 barczatka kataks Eriogaster catax moŜliwość 

droga ekspresowa S6 Redzikowo – 
Lębork 

Dolina Łupawy  
PLH220036 

6430 6430 ziołorośla górskie (Adenostylion alliariae) i ziołorośla 
nadrzeczne (Convolvuletalia sepium) 

wysokie 
prawdopodobieństwo 

91E0 
łęgi wierzbowe, topolowe, olszowe i jesionowe (Salicetum albo-

fragilis, Populetum albae, Alnenion glutinoso-incanae, olsy 
źródliskowe) 

moŜliwość 
droga ekspresowa S7 Elbląg – 

Olsztynek 
Dolina Drwęcy 

PLH280001 

9170 9170 grąd środkowoeuropejski i subkontynentalny (Galio sylvatici-
Carpinetum betuli, Tilio cordatae-Carpinetum betuli) 

wysokie 
prawdopodobieństwo 

6210 
murawy kserotermiczne (Festuco-Brometea i ciepłolubne murawy z 
Asplenion septentrionalis-Festucion pallentis) - priorytetowe są tylko 

murawy z istotnymi stanowiskami storczyków 
moŜliwość 

6510 niŜowe i górskie świeŜe łąki uŜytkowane ekstensywnie 
(Arrhenatherion elatioris) 

wysokie 
prawdopodobieństwo 

droga ekspresowa S7 Radom 
(Jedlińsk) – Jędrzejów 

Wzgórza Chęcińsko-
Kieleckie 

 PLH260041 

91E0 łęgi wierzbowe, topolowe, olszowe i jesionowe (Salicetum albo-
fragilis, Populetum albae, Alnenion glutinoso-incanae, olsy 

wysokie 
prawdopodobieństwo 
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źródliskowe) 

1015 Vertigo genesii moŜliwość 

6510 niŜowe i górskie świeŜe łąki uŜytkowane ekstensywnie 
(Arrhenatherion elatioris) 

wysokie 
prawdopodobieństwo 

91E0 
łęgi wierzbowe, topolowe, olszowe i jesionowe (Salicetum albo-

fragilis, Populetum albae, Alnenion glutinoso-incanae, olsy 
źródliskowe) 

wysokie 
prawdopodobieństwo 

Jezioro Lubie i Dolina 
Drawy  

PLH320023 

9130 Ŝyzne buczyny (Dentario glandulosae-Fagenion, Galio odorati-
Fagenion) 

wysokie 
prawdopodobieństwo 

Mirosławiec  
PLH320045 

3150 starorzecza i naturalne eutroficzne zbiorniki wodne ze zbiorowiskami 
z Nymphaeion, Potamion 

wysokie 
prawdopodobieństwo 

7230 górskie i nizinne torfowiska zasadowe o charakterze młak, 
turzycowisk i mechowisk 

wysokie 
prawdopodobieństwo 

droga ekspresowa S10 Szczecin – 
Piła – Bydgoszcz – Toruń – Płońsk 

Dolina Iny koło Recza  
PLH320004 

91E0 
łęgi wierzbowe, topolowe, olszowe i jesionowe (Salicetum albo-

fragilis, Populetum albae, Alnenion glutinoso-incanae, olsy 
źródliskowe) 

wysokie 
prawdopodobieństwo 

3150 starorzecza i naturalne eutroficzne zbiorniki wodne ze zbiorowiskami 
z Nymphaeion, Potamion 

wysokie 
prawdopodobieństwo 

6510 niŜowe i górskie świeŜe łąki uŜytkowane ekstensywnie 
(Arrhenatherion elatioris) 

wysokie 
prawdopodobieństwo 

7140 torfowiska przejściowe i trzęsawiska (przewaŜnie z roślinnością z 
Scheuchzerio-Caricetea nigrae) 

wysokie 
prawdopodobieństwo 

Dolina Radwi, Chocieli i 
Chotli PLH320022 

91D0 

bory i lasy bagienne (Vaccinio uliginosi-Betuletum pubescentis, 
Vaccinio uliginosi-Pinetum sylvestris, Pino mugo-Sphagnetum, 

Sphagno girgensohnii-Piceetum i brzozowo-sosnowe bagienne lasy 
borealne) 

wysokie 
prawdopodobieństwo 

Dorzecze Parsęty 
PLH320007 

6510 niŜowe i górskie świeŜe łąki uŜytkowane ekstensywnie 
(Arrhenatherion elatioris) 

wysokie 
prawdopodobieństwo 

3160 naturalne, dystroficzne zbiorniki wodne wysokie 
prawdopodobieństwo 

7140 torfowiska przejściowe i trzęsawiska (przewaŜnie z roślinnością z 
Scheuchzerio-Caricetea nigrae) 

wysokie 
prawdopodobieństwo 

droga ekspresowa S11 Kołobrzeg, 
Koszalin – Poznań – Ostrów Wlkp. – 

Tarnowskie Góry (A1) 

Jeziora Szczecineckie 
PLH320009 

91E0 łęgi wierzbowe, topolowe, olszowe i jesionowe (Salicetum albo-
fragilis, Populetum albae, Alnenion glutinoso-incanae, olsy 

wysokie 
prawdopodobieństwo 
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źródliskowe) 

9110 ciepłolubne dąbrowy (Quercetalia pubescenti-petraeae) wysokie 
prawdopodobieństwo 

9130 Ŝyzne buczyny (Dentario glandulosae-Fagenion, Galio odorati-
Fagenion) 

wysokie 
prawdopodobieństwo Bukowy Las Górki 

PLH320062 
9160 grąd subatlantycki (Stellario holosteae-Carpinetum betuli) wysokie 

prawdopodobieństwo 

Mechowisko Manowo 
PLH320057 

7140 torfowiska przejściowe i trzęsawiska (przewaŜnie z roślinnością z 
Scheuchzerio-Caricetea nigrae) 

wysokie 
prawdopodobieństwo 

91E0 
łęgi wierzbowe, topolowe, olszowe i jesionowe (Salicetum albo-

fragilis, Populetum albae, Alnenion glutinoso-incanae, olsy 
źródliskowe) 

wysokie 
prawdopodobieństwo 

9130 Ŝyzne buczyny (Dentario glandulosae-Fagenion, Galio odorati-
Fagenion) 

wysokie 
prawdopodobieństwo 

Trzebiatowsko-
Kołobrzeski Pas 

Nadmorski PLH320017 

9160 grąd subatlantycki (Stellario holosteae-Carpinetum betuli) wysokie 
prawdopodobieństwo 

1084 pachnica dębowa Osmoderma eremita moŜliwość 

droga ekspresowa S11 Kołobrzeg, 
Koszalin – Poznań – Ostrów Wlkp. – 

Tarnowskie Góry (A1) 

Ostoja nad Baryczą 
PLH020041 1088 kozioróg dębosz Cerambyx cerdo wysokie 

prawdopodobieństwo 

1059 modraszek telejus Maculinea teleius moŜliwość 

1061 modraszek nausitous Maculinea nausithous moŜliwość droga ekspresowa S12 Piaski – 
Dorohusk  

Torfowiska Chełmskie 
PLH060023 

1065 przeplatka aurinia Euphydryas aurinia wysokie 
prawdopodobieństwo 

droga ekspresowa S17  
Wschodnia Obwodnica Warszawy 

Strzebla błotna w 
Zielonce 

PLH140040 
4009 strzebla błotna Phoxinus percnurus 

wysokie 
prawdopodobieństwo 

1059 modraszek telejus Maculinea teleius moŜliwość 

1061 modraszek nausitous Maculinea nausithous moŜliwość 
droga ekspresowa S17 Kurów – 

Lublin – Piaski  
Bystrzyca Jakubowicka 

PLH060096 
4038 czerwończyk fioletek Lycaena helle moŜliwość 

droga ekspresowa S17 Piaski – 
Hrebenne 

Izbicki Przełom Wieprza 
PLH060030 6210 

murawy kserotermiczne (Festuco-Brometea i ciepłolubne murawy z 
Asplenion septentrionalis-Festucion pallentis) - priorytetowe są tylko 

murawy z istotnymi stanowiskami storczyków 

wysokie 
prawdopodobieństwo 
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Dolina Łabuńki i 
Topornicy  

PLH060087 
4038 czerwończyk fioletek Lycaena helle moŜliwość 

Dolina Tocznej 1617 starodub łąkowy Angelica palustris wysokie  

Murawy w Haćkach 
PLH200015 6210 

murawy kserotermiczne (Festuco-Brometea i ciepłolubne murawy z 
Asplenion septentrionalis-Festucion pallentis) - priorytetowe są tylko 

murawy z istotnymi stanowiskami storczyków 

wysokie 
prawdopodobieństwo droga ekspresowa S19 Białystok – 

Międzyrzec Podlaski 
Ostoja w Dolinie Górnej 

Narwi PLH200010 
6510 niŜowe i górskie świeŜe łąki uŜytkowane ekstensywnie 

(Arrhenatherion elatioris) 
wysokie 

prawdopodobieństwo 

droga ekspresowa S19 Kraśnik – 
Sokołów Małopolski 

Uroczyska Lasów 
Janowskich PLH060031 

91P0 wyŜynny jodłowy bór mieszany (Abietetum polonicum) wysokie 
prawdopodobieństwo 

Jasiołka PLH180011 91E0 
łęgi wierzbowe, topolowe, olszowe i jesionowe (Salicetum albo-

fragilis, Populetum albae, Alnenion glutinoso-incanae, olsy 
źródliskowe) 

wysokie 
prawdopodobieństwo 

6510 niŜowe i górskie świeŜe łąki uŜytkowane ekstensywnie 
(Arrhenatherion elatioris) 

wysokie 
prawdopodobieństwo 

91E0 
łęgi wierzbowe, topolowe, olszowe i jesionowe (Salicetum albo-

fragilis, Populetum albae, Alnenion glutinoso-incanae, olsy 
źródliskowe) 

wysokie 
prawdopodobieństwo 

1014 poczwarówka zwęŜona Vertigo angustior moŜliwość 

Ostoja Jaśliska 
PLH180014 

1087 nadobnica alpejska Rosalia alpina wysokie 
prawdopodobieństwo 

droga ekspresowa S19 LutoryŜ – 
Barwinek 

Trzciana PLH180018 9170 grąd środkowoeuropejski i subkontynentalny (Galio sylvatici-
Carpinetum betuli, Tilio cordatae-Carpinetum betuli) 

wysokie 
prawdopodobieństwo 

droga ekspresowa S61 Ostrów Maz. 
– ŁomŜa – Stawiski – Szczuczyn – 
Ełk – Raczki – Suwałki – Budzisko 

Przełomowa Dolina 
Narwi PLC200003 9170 

grąd środkowoeuropejski i subkontynentalny (Galio sylvatici-
Carpinetum betuli, Tilio cordatae-Carpinetum betuli) 

wysokie 
prawdopodobieństwo 

Dolina Bobrzy 
PLH260014 

6410 zmiennowilgotne łąki trzęślicowe (Molinion caeruleae) wysokie 
prawdopodobieństwo 

1065 przeplatka aurinia Euphydryas aurinia wysokie 
prawdopodobieństwo 

1059 modraszek telejus Maculinea teleius moŜliwość 

droga ekspresowa S74 Piotrków 
Tryb. – Sulejów – Opatów Dolina Czarnej  

PLH260015 

1065 przeplatka aurinia Euphydryas aurinia wysokie 
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prawdopodobieństwo 

droga krajowa Nr 8 Katrynka – 
Przewalanka  

Ostoja Knyszyńska 
PLH200006 

4038 czerwończyk fioletek Lycaena helle moŜliwość 

droga krajowa Nr 8 Korycin – 
Augustów  

Dolina Biebrzy 
PLH200008 

6410 zmiennowilgotne łąki trzęślicowe (Molinion caeruleae) wysokie 
prawdopodobieństwo 

droga krajowa nr 16 Olsztyn - 
Augustów 

Puszcza Napiwodzko 
Ramucka  

PLB 280007 
- integralność obszaru 

wysokie 
prawdopodobieństwo 

obwodnica Nowogrodu 
Bobrzańskiego w ciągu drogi 

krajowej Nr 27 

Dolina Dolnego Bobru 
PLH080068 9170 

grąd środkowoeuropejski i subkontynentalny (Galio sylvatici-
Carpinetum betuli, Tilio cordatae-Carpinetum betuli) 

wysokie 
prawdopodobieństwo 

1014 Vertigo angustior –poczwarówka zwęŜona wysokie 
prawdopodobieństwo 

1016 Vertigo moulisiana – poczwarówka jajowata wysokie 
prawdopodobieństwo 

1059 modraszek telejus Maculinea teleius moŜliwość 

Obwodnica Góry Kalwarii w ciągu 
drogi krajowej Nr 50 

Łąki Soleckie 
PLH140055 

1061 modraszek nausitous Maculinea nausithous moŜliwość 

91E0 
łęgi wierzbowe, topolowe, olszowe i jesionowe (Salicetum albo-

fragilis, Populetum albae, Alnenion glutinoso-incanae, olsy 
źródliskowe) 

wysokie 
prawdopodobieństwo 

1059 modraszek telejus Maculinea teleius wysokie 
prawdopodobieństwo 

4038 czerwończyk fioletek Lycaena helle moŜliwość 

przebudowa drogi krajowej Nr 73 
Kielce – Wola Morawicka wraz z 

obwodnicą Morawicy i Woli 
Morawiskiej 

Dolina Czarnej Nidy 
PLH260016 

4038 czerwończyk fioletek Lycaena helle moŜliwość 

1013 Vertigo geyeri – poczwarówka Geyera wysokie 
prawdopodobieństwo obwodnica Jędrzejowa w ciągu drogi 

krajowej Nr 78 
Ostoja Gaj 
PLH260027 

1015 Vertigo genesii wysokie 
prawdopodobieństwo 
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Ocena oddziaływania na spójność sieci Specjalnych Obszarów Ochrony Siedlisk  

 
Artykuł 3.1 Dyrektywy Siedliskowej stanowi, Ŝe „zostanie stworzona spójna 

Europejska Sieć Ekologiczna Specjalnych Obszarów Ochrony, pod nazwą Natura 2000.” 
Jednocześnie nie określa formy, jak zapewniona zostanie łączność między obszarami. 
Uzupełniające dla prawa międzynarodowego jest prawo krajowe, gdzie w Artykule 29 
ustawy o ochronie przyrody mówi się m.in. o zakresie działań ochronnych w planie 
ochrony obszaru Natura 2000; jednym z nich jest „utrzymanie korytarzy ekologicznych 
łączących obszary Natura 2000”. Jednocześnie ta ustawa w artykule 5 określa korytarz 
ekologiczny jako „obszar umoŜliwiający migrację roślin, zwierząt lub grzybów”. Ujęcie 
takie koncentruje się jedynie na jednej składowej sieci Natura 2000 – gatunkach 
wymienionych w załącznikach Dyrektywy Ptasiej i Dyrektywy Siedliskowej. W tym teŜ 
kierunku idą prace projektowe „spójnej” sieci Natura 2000. 

Spójność sieci obejmuje: 
− kompletność zasobów przyrodniczych – zasoby populacyjne gatunków, płaty 

siedlisk i procesy ekologiczne warunkujące ich funkcjonowanie w obrębie 
obszarów; 

− występowanie powiązań funkcjonalnych między obszarami. 
 
Na spójność sieci składają się dwa elementy: 

− korytarze ekologiczne pozwalające na przemieszczanie się osobników (diaspor) 
między obszarami Natura 2000; 

− funkcjonalna i przestrzenna ciągłość procesów warunkujących bytowanie populacji 
i funkcjonowanie siedlisk przyrodniczych. 

 
Biorąc pod uwagę zasięg migracji pewnych grup zwierząt, odstąpiono od analizy 

oddziaływania sieci dróg na spójność sieci Natura 2000, powołanych dla ochrony tych 
grup. Dotyczy to w szczególności: 

− płazów 
− mięczaków 
− owadów 

ze względu na ich małe moŜliwości migracyjne. 
− ssaków:  

− foka pospolita, foka szara, foka obrączkowana i morświn ze względu na 
charakter zajmowanych siedlisk;  

− tchórz stepowy, norka europejska, darnówka tatrzańska, suseł moręgowaty 
i smuŜka stepowa ze względu na liczbę stanowisk w Polsce (pojedyncze lub 
gatunek od dawna nieobserwowany); 

− suseł perełkowany ze względu na połoŜenie obszarów poza siecią dróg 
krajowych i autostrad;  

− nietoperze ze względu na zdolność do aktywnego lotu i ograniczony efekt 
bariery jakie stwarzają drogi przecinające korytarze ekologiczne łaczące 
obszary Natura 2000. 

 
Siedliska przyrodnicze i gatunki roślin 
Elementy łącznikowe, jakie łączą obszary Natura 2000 to: obszary leśne, doliny 

rzeczne, torfowiska, jeziora i pasma górskie. Stanowią one korytarze ekologiczne 
pozwalające na wędrówki gatunków, które kształtują siedliska przyrodnicze i gatunki 
roślin z Załącznika 2 Dyrektywy Siedliskowej. 

Nie stwierdzono moŜliwości wystąpienia znaczącego negatywnego na siedliska 
przyrodnicze. 
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DuŜe ssaki – wilk, ryś, niedźwiedź brunatny 
W analizach oddziaływania na duŜe ssaki szczególna uwaga została poświęcona 

moŜliwości zachowania (i odtwarzania) stabilnych populacji oraz funkcjonalnych 
metapopulacji duŜych ssaków drapieŜnych i kopytnych - poprzez zachowanie spójnej sieci 
siedlisk i korytarzy ekologicznych - w warunkach oddziaływań o charakterze barierowym, 
wynikających z realizacji inwestycji przewidzianych w Programie. Oddziaływanie 
o najwyŜszym stopniu znaczenia dla gatunków było stwierdzane w przypadku 
przestrzennych kolizji inwestycji z rozległymi kompleksami leśnymi (stanowiącymi 
siedliska duŜych ssaków) oraz w przypadku przecięcia najwaŜniejszych (a czasem 
jedynych) korytarzy przemieszczania się zwierząt pomiędzy sąsiadującymi siedliskami. 

Przyjęto, Ŝe kluczowym elementem zachowania spójności sieci Natura 2000 jest 
utrzymanie funkcjonalnych korytarzy ekologicznych, łączących sąsiadujące ostoje. 
Sprawność ekologiczna istniejących korytarzy, zapewniająca moŜliwość przemieszczania 
wszystkich gatunków flory i fauny (ze szczególnym uwzględnieniem gatunków będących 
przedmiotem ochrony w ostojach oraz wszystkich gatunków wymienionych w dyrektywie 
siedliskowej) jest warunkiem koniecznym do przeciwdziałania izolacji siedlisk i lokalnych 
populacji gatunków w poszczególnych ostojach. Stopień zagroŜenia izolacją jest zaleŜny 
od liczby korytarzy ekologicznych (funkcjonalnych połączeń) łączących daną ostoję 
z pozostałymi elementami sieci – jeśli ostoje łączy kilka korytarzy, w przypadku trwałego 
przecięcia jednego z nich pozostają alternatywne drogi przemieszczania się gatunków. 
W przeprowadzonych analizach oszacowano znaczenie kolizji planowanych dróg dla 
zachowania spójności sieci Natura 2000 w oparciu o kolizje z korytarzami ekologicznymi 
wilka. Ze względu na preferencje siedliskowe gatunek ten moŜna traktować jako 
wskaźnikowy dla zachowania i zagroŜenia spójności leśnych elementów sieci Natura 2000 
– zarówno gatunków, jak i siedlisk.  

Oddziaływanie o najwyŜszym stopniu znaczenia dla spójności sieci było stwierdzane 
w przypadku przecięcia przez odcinki dróg jedynych korytarzy przemieszczania się wilka 
pomiędzy sąsiadującymi ostojami. Szacowanie stopnia znaczenia kolizji przeprowadzone 
zostało bez uwzględnienia działań minimalizujących. Znaczenie kolizji dla spójności sieci 
musi zostać uwzględnione w analizach wariantowych przebiegu drogi (inwestycje grupy II 
i III) oraz w identyfikacji odcinków dróg wymagających szczególnej uwagi przy 
projektowaniu skutecznych działań minimalizujących.  
 

Skuteczne ograniczenie oddziaływania kolizji na spójność sieci Natura 2000 
wymaga wyboru najmniej kolizyjnych wariantów przebiegu dróg wraz z zastosowaniem 
odpowiednich działań minimalizujących - w szczególności budowa odpowiedniej liczby 
przejść o charakterze mostów krajobrazowych (estakady, szerokie przejścia nad 
drogami), słuŜących zachowaniu ciągłości struktury siedlisk (zbiorowisk roślinnych) i tym 
samym zapewniających swobodne przemieszczanie wszystkich gatunków fauny. 
Szczegółowe rozwiązania działań minimalizujących powinny być opracowane w ramach 
analiz oddziaływania na korytarze ekologiczne w trakcie postępowania w sprawie oceny 
oddziaływania na środowisko dla poszczególnych inwestycji. 

 
Bóbr i wydra 
Obydwa gatunki wykorzystują doliny i koryta rzek i mniejszych cieków zarówno 

jako podstawowy biotop, jak i drogę wędrówek. Ze względu na charakter obiektów 
drogowych w dolinach – mosty lub estakady o parametrach spełniających parametry 
średnich lub duŜych dolnych przejść dla zwierząt nie przewiduje się negatywnego 
oddziaływania na moŜliwość przemieszczania się osobników między obszarami.  

 
Nietoperze 
Kwestię spójności obszarów Natura 2000 w odniesieniu do nietoperzy analizowano 

w sytuacji lokalizacji nowej inwestycji drogowej pomiędzy obszarem ustanowionym na 
rzecz ochrony hibernakulów i obszarami chroniącymi kolonie rozrodcze. Taką sytuację 



Strategiczna ocena oddziaływania na środowisko dla 
Programu Budowy Dróg Krajowych na lata 2010 – 2015  

 

 

 

 

 - 74 - 
 

zidentyfikowano w przypadku drogi ekspresowej S3 na odcinku Międzyrzecz – Nowa Sól, 
która to droga przebiega pomiędzy ostoją Nietoperek, chroniącą populację zimującą 
nocka duŜego i ostojami chroniącymi jego kolonie rozrodcze – Skwierzyna i Sulechów. 

 
Ryby 
Realizacja Programu nie będzie miała istotnego znaczenia dla spójności sieci Natura 

2000 w odniesieniu do gatunków ichtiofauny zamieszkującej wody płynące i wody 
stojące. 

śadna z planowanych w ramach Programu inwestycji drogowych nie zakłada 
budowy urządzeń przegradzających  koryto rzek, w związku z czym nie istnieje 
niebezpieczeństwo trwałego przerwania ekologicznej ciągłości poszczególnych 
ekosystemów rzecznych. Oznacza to, Ŝe po zrealizowaniu Programu pozostaną 
nienaruszone naturalne szlaki migracji osobników minogów i ryb wód płynących oraz 
naturalne kanały dyspersji gatunków ichtiofauny rzecznej.  

W wypadku małych zbiorników wodnych, zlokalizowanych w granicach obszarów 
sieci Natura 2000, moŜna mówić o ich mniejszym lub większym stopniu izolacji od innych 
obszarów, co jest zjawiskiem całkowicie naturalnym. Z ichtiofaunistycznego punktu 
widzenia spójność sieci moŜe mieć związek z budową lądowych szlaków komunikacyjnych 
wyjątkowo. Dzieje się tak wówczas, gdy inwestycja drogowa powoduje całkowitą 
destrukcję małych akwenów lub gdy zbyt bliski przebieg drogi i/lub silne przekształcenie 
bezpośredniego otoczenia zbiornika wodnego stanowi zagroŜenie dla istnienia lokalnych 
populacji ichtiofauny. 

 
Gady 
śółw błotny (jedyny gatunek gada występującego w Polsce, ujętego w Załączniku II 

do Dyrektywy Siedliskowej) jest gatunkiem osiadłym. Zamieszkuje nieduŜe, zarastające 
jeziorka, leśne oczka wodne, bagna, gęsto zarośnięte i trudno dostępne starorzecza, duŜe 
stawy – czyli generalnie wody stojące, ewentualnie wolno płynące rzeczki z gęstą 
roślinnością. Samice odbywają wędrówki do kilku kilometrów w celu złoŜenia jaj.  

Za maksymalną odległość, jaka pozwala na kontakt izolowanych populacji przyjęto 
20 km (podwójna odległość przemieszczania się samic na lęgowiska). 

 
Owady 
Do gatunków, które mają duŜe zdolności dyspersyjne pozwalające na 

przemieszczanie się między obszarami naleŜą waŜki: łątka ozdobna Coenagrion ornatum, 
trzepla zielona Ophiogomphus cecilia i zalotka większa Leucorrhinia pectoralis. 

Inwestycje drogowe połoŜone między obszarami przecinają doliny rzeczne i obniŜenia 
– korytarze migracyjne dla ww. gatunków waŜek. Formy przejścia przez doliny (mosty 
lub estakady) nie stanowią bariery dyspersji. Podobnie, drogi przecinające obniŜenia nie 
ograniczają moŜliwości przemieszczania się miedzy płatami typowych biotopów.  

Chrząszcze: kreślinek nizinny Graphoderus bilineatus, biegacz urozmaicony Carabus 
variolosus i pływak szerokobrzeŜek Dytiscus latissimus są związane ze środowiskami 
wodnymi. Ich przemieszczanie jest moŜliwe dolinami rzek i mniejszych cieków. Mosty 
i estakady w ciągu dróg nie stanowią bariery dyspersji tych gatunków.  

Spośród motyli największe zdolności dyspersyjne ma czerwończyk nieparek Lycaena 
dispar, który zasiedla szczawie rosnące w dolinach rzek i mniejszych cieków oraz na 
wilgotnych łakach. Obserwowane tempo zasiedlania nowych siedlisk (takŜe 
antropogenicznych) wskazuje na brak skutecznych barier, jakie mogą stwarzać drogi 
i autostrady.  

Pozostałe motyle to gatunki stenotopowe zasiedlające specyficzne, izolowane 
siedliska. Aktywne rozprzestrzenianie szacowane jest na maksymalnie kilkaset metrów. 
Liniowe elementy antropogeniczne (w tym takŜe drogi) nie stanowią bariery dla biernej 
dyspersji – przenoszenia osobników przez silny wiatr. 
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Ocena oddziaływania na spójność sieci Obszarów Specjalnej Ochrony Ptaków 
 
Rozpatrywano kolizje przebiegu inwestycji z Obszarami Specjalnej Ochrony Ptaków 

w obrębie korytarzy migracji ptaków. ZałoŜono, iŜ analizowane inwestycje drogowe mogą 
stanowić barierę migracyjną dla ptaków wędrujących i zatrzymujących się na terenie 
ostoi ptaków, co moŜe niekorzystnie wpływać na spójność całej sieci.  

Analiza prognozowanych oddziaływań skutków realizacji postanowień zawartych 
w Programie Budowy Dróg Krajowych na lata 2011-2015 na spójność sieci Obszarów 
Specjalnej Ochrony Ptaków Natura 2000 (włączając w tok obszary IBA) wykazała: 

− MoŜliwość wystąpienia 49 potencjalnych kolizji na terenie całego kraju,  
− Stwierdzenie prawdopodobieństwa znacząco negatywnego oddziaływania w 10 

przypadkach; największe zagroŜenie dla spójności sieci stanowią inwestycje 
mostowe w dolinach duŜych rzek (Wisła, Odra, Bug, Biebrza, Narew, San), 
stwarzające barierę dla ptaków przemieszczających się pomiędzy ptasimi 
ostojami, 

− Stwierdzenie prawdopodobieństwa nieznaczącego oddziaływania w 34 
przypadkach; mniejsze zagroŜenie dla spójności sieci stanowią inwestycje 
mostowe lub przebieg dróg w dolinach mniejszych rzek lub w pobliŜu duŜych 
zbiorników wodnych (jeziora, zbiorniki zaporowe, rozlewiska itp.), 

− W 5 przypadkach stwierdzono brak negatywnego oddziaływania. 
 
W celu wskazania miejsc waŜnych dla ptaków w okresie pozalęgowym (Ŝerowiska, 

pierzowiska) połoŜonych w strefie oddziaływania inwestycji ujętych w Programie 
przeprowadzono analizę potencjalnych obszarów konfliktowych. Za inwestycje kolizyjne 
uznano te, które przecinały ostoję, przebiegały wzdłuŜ granic ostoi lub w jej 
bezpośrednim sąsiedztwie.  

 
Inwestycje drogowe ujęte w Programie nie będą znacząco negatywnie oddziaływać 

na spójność sieci Obszarów Specjalenej Ochrony Ptaków Natura 2000 pod warunkiem 
zastosowania odpowiednich dzialań minimalizujących. Kluczową sprawą jest odpowiednie 
zaplanowanie przejścia dróg przez duŜe doliny rzeczne, a przede wszystkim 
projektowanie mostów płaskich (bez pylonów) z ograniczonym oświetleniem 
(ograniczenie efektu bariery migracyjnej). 

 

7.3. Oddziaływanie na wody powierzchniowe i podziemne 

7.3.1. Oddziaływanie na wody powierzchniowe 

Realizacja Programu niewątpliwie będzie miała wpływ zarówno na wody 
powierzchniowe, jak i podziemne. Wpływ ten moŜe być dwojaki: zarówno pozytywny, jak 
i negatywny. Dodatkowo w wielu przypadkach elementy wpływu pozytywnego mogą 
przenikać się z oddziaływaniem negatywnym.  

Największe zagroŜenie wystąpienia negatywnego oddziaływania przewidzianych do 
realizacji inwestycji drogowych na wody powierzchniowe (choć takŜe w znacznym stopniu 
i na podziemne – z uwagi na powiązania hydrauliczne wód powierzchniowych 
z podziemnymi) są miejsca kolizji z wodami powierzchniowymi. Wynika to nie tylko 
z faktu, bezpośredniej kolizji z ciekami lub zbiornikami wodnymi, ale równieŜ z faktu, Ŝe 
wokół nich występują z reguły tereny podmokłe, oraz Ŝe bardzo często zarówno cieki, jak 
i tereny podmokłe mają kontakt hydrauliczny z wodami podziemnymi. Dlatego teŜ 
wystąpienie jakiejkolwiek powaŜnej awarii lub teŜ wprowadzenie nieodpowiednio 
oczyszczonych wód z systemów odwodnienia drogi powodować moŜe stosunkowo duŜe 
zagroŜenie dla środowiska gruntowo-wodnego. 

Analizy wykonane w ramach opracowywania Prognozy pozwoliły stwierdzić, Ŝe 
częstość kolizji planowanych do realizacji inwestycji drogowych z wodami stojącymi jest 
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znacznie mniejsza (ponad dwukrotnie przy uwzględnieniu częstości kolizji w stosunku do 
długości sieci) niŜ w przypadku dróg istniejących. Spowodowane moŜe to być z jednej 
strony faktem, Ŝe jeziora w Polsce nie występują równomiernie na całej powierzchni kraju 
(główne skupisko to północna część kraju), a inwestycje przewidziane do realizacji 
w znacznej części zlokalizowane są w centrum Polski. Z drugiej strony powodem 
proporcjonalnie znacznie mniejszej liczby kolizji jest fakt Ŝe przy trasowaniu nowych 
inwestycji dokładane są wszelkie starania, aby ich unikać – z uwagi na kwestie 
i problemy środowiskowe związane z takimi kolizjami, jak równieŜ z uwagi na kwestie 
ekonomiczne. 

 
Przy dokonywaniu oceny oddziaływania na wody powierzchniowe nie moŜna jednak 

zapomnieć, Ŝe zastosowania odpowiednich zabezpieczeń na etapie realizacji i eksploatacji 
poszczególnych inwestycji w sposób skuteczny ogranicza negatywne oddziaływanie na 
wody oraz faktu, Ŝe realizacja Programu będzie w sposób istotny ograniczała obecnie 
występujące negatywne oddziaływanie istniejącej sieci drogowej na wody 
powierzchniowe. 

 
7.3.2. Oddziaływanie na wody podziemne 

W ramach wykonywania prognozy wykonano analizy kolizji projektowanej sieci 
drogowej z GZWP z uwzględnieniem ich wraŜliwości. Wyniki wykonanych analiz widoczne 
są na poniŜszym rysunku. 

Ocenę oddziaływania realizacji Programu w odniesieniu do poszczególnych GZWP 
wykonano w dwóch etapach w pierwszym uwzględniając długość kolizji jedynie 
z planowanymi do realizacji inwestycjami, a w drugim etapie długości sieci dróg 
planowanych i istniejących traktowanych jako całość. Podstawą do dokonania oceny była 
długość kolizji z GZWP o niskiej izolacyjności.  

 
Z wykonanych analiz wyraźnie wynika, Ŝe główny wpływ na wytypowanie ww. 

zbiorników o wysokiej wraŜliwośc ma długość kolizji istniejącej sieci drogowej. Jedynie 
w przypadku 7 zbiorników długość kolizji sieci planowanej jest większa niŜ długość kolizji 
sieci istniejącej, jednak nie ma to i tak znaczącego wpywu na klasyfikację zagroŜonych 
zbiorników o małej izolacyjności. 

 
Podsumowując naleŜy stwierdzić, Ŝe istnieją obszary w zakresie środowiska 

gruntowo-wodnego, gdzie realizacja Programu moŜe negatywnie oddziaływać na wody 
podziemne i powierzchniowe. NaleŜy jednak podkreślić, Ŝe negatywne oddziaływania na 
te komponenty środowiska mogą być w zdecydowanej większości skutecznie 
minimalizowane.  
 

7.4. Oddziaływanie na powietrze atmosferyczne 

Podstawowymi zanieczyszczeniami charakterystycznymi dla komunikacji 
samochodowej są: 

− tlenki azotu, powstające podczas spalania paliw w silnikach; 
− związki ołowiu powstające podczas spalania benzyn etylizowanych; 
− tlenki siarki, z przewagą dwutlenku siarki, powstające podczas spalania oleju 

napędowego; 
− węglowodory związane z pracą silników wykorzystujących jako paliwo gaz LPG. 

 
NaleŜy jednak zwrócić uwagę, Ŝe zarówno analiza wyników prognoz wykonywanych 

na potrzeby raportów o oddziaływaniu na środowisko, jak i analiz porealizacyjnych 
wykonywanych w zakresie pomiaru stęŜeń zanieczyszczeń w powietrzu atmosferycznym, 
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wskazują na fakt, Ŝe eksploatacja dróg krajowych nie powoduje ponadnormatywnej 
emisji zanieczyszczeń.  
 

7.5. Oddziaływanie na klimat akustyczny 

Ze względu na ogólność dokumentu, jakim jest ocena strategiczna, przy 
wykonywaniu analiz akustycznych przyjęto załoŜenia (nieuwzględnianie w analizach 
zabezpieczeń), nieumoŜliwiające wykazania w formie liczbowej, dla ilu osób i na jakich 
powierzchniach poprawiony zostanie komfort Ŝycia przy istniejących ciągach dróg 
w zakresie naraŜenia hałasem. Nie moŜna równieŜ jednoznacznie stwierdzić, jakie będą 
zasięgi oddziaływanie dróg nowoprojektowanych.  

Oczywiste jest jednak, Ŝe przy wykonywaniu takich prac jak wzmocnienia, a w 
szczególności przebudowy realizowane są zabezpieczenia akustyczne tylko w zakresie, 
w jakim pozwalają na to lokalne uwarunkowania (częstość zjazdów indywidualnych, 
odległośćzabudowyod krawędzi dróg, uzbrojenie terenu).  

Wyniki przeprowadzonych analiz wskazują, Ŝe biorąc pod uwagę wszystkie 
istniejące ciągi drogowe alternatywne do dróg, które mają powstać w ramach Programu, 
zaobserwowano średnią redukcję ilości osób naraŜonych na negatywne oddziaływanie 
akustyczne na poziomie około 40% (39,9% w porze dnia i 40,4% w porze nocy). 
Maksymalnie redukcje ilości osób naraŜonych sięgały 73 - 74%. W przypadku braku 
realizacji Programu w zasięgu ponadnormatywnego oddziaływania przy drogach 
istniejących (alternatywnych do tych realizowanych w Programie) w 2020 r. mieszkałoby 
prawie milion osób. Realizacja Programu pozwoliłaby natomiast zmniejszyć tą liczbę do 
około sześciuset tysięcy. Biorąc jednocześnie pod uwagę, Ŝe obecne drogi projektowane 
są z pełnym zabezpieczeniem akustycznym – liczba ta nie zwiększyłaby się takŜe 
w sposób znaczący, jeŜeli uwzględniłoby się realizację nowych inwestycji. Z realizacją 
nowych inwestycji wiązać się będzie natomiast pogorszenie jakości klimatu akustycznego 
na terenach, które nie są chronione w tym zakresie. 

NaleŜy tutaj zauwaŜyć, Ŝe takie oddziaływanie Programu ma jeszcze jedną 
olbrzymią zaletę – w większości przypadków z uwagi na występujące uwarunkowania 
terenowe (bliskość zabudowy od jezdni, liczne wjazdy i wyjazdy), moŜliwości 
zastosowania zabezpieczeń akustycznych jest bardzo ograniczona – a w wielu 
przypadkach wręcz niemoŜliwa, dlatego teŜ działania polegające na wyprowadzaniu ruchu 
z terenów zabudowanych są w takiej sytuacji w zasadzie jedynym rozwiązaniem, które 
przynosić będzie tak widoczne efekty. Inne sposoby ograniczania hałasu u źródła (np. tj. 
właściwa organizacja ruchu, wymiana parku maszynowego, zmiana nawierzchni drogi) na 
razie mają ograniczone zastosowanie i dość ograniczoną skuteczność. 
 

7.6. Oddziaływanie na powierzchnię ziemi, w tym pozyskiwanie zasobów 
naturalnych 

RozwaŜając wpływ planowanych przez Program inwestycji na powierzchnię ziemi, 
gleby i krajobraz nie moŜna równieŜ pominąć wpływu pośredniego, jaki powodowany jest 
przez eksploatację złóŜ surowców skalnych wykorzystywanych do produkcji kruszyw 
naturalnych 

Z przeprowadzonych analiz moŜna wstępnie oszacować, iŜ na realizację inwestycji 
objętych Programem konieczne będzie wykorzystanie prawie 105 000 tyś.ton kruszyw 
począwszy od roku 2010, w którym rozpoczęła się juŜ realizacja części inwestycji. 
Przewidywane wydobycie kruszyw naturalnych w latach 2010-2015 sięga prawie 
1 250 000 tyś.ton. W związku z powyŜszym na budowę dróg w ramach Programu 
zostanie wykorzystanych około 8,5% kruszyw wydobytych w latach 2010-2015.  

Analizując rozmieszczenie surowców energetycznych w Polsce, stwierdzono kolizję 
planowanej drogi ekspresowej S3 Legnica – Lubawka na złoŜa węgla brunatnego 
„Legnica” i „Ścinawa”. Stwierdzono, Ŝe uniknięcie kolizji nie jest moŜliwe, gdyŜ 
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spowodowałoby konieczność znacznego odsunięcia drogi ekspresowej od Lubina i Legnicy 
- waŜnych ośrodków miejskich i przemysłowych, które generują znaczny ruch na tej 
trasie. Takie przeprowadzenie trasy stawiałoby pod znakiem zapytania uzasadnienie 
budowy, gdyŜ bardzo duŜy ruch pojazdów pozostałby na starym przebiegu drogi krajowej 
nr 3, która w przypadku eksploatacji węgla brunatnego musi być przełoŜona dla ruchu 
lokalnego).  

Dodatkowo, biorąc pod uwagę fakt, Ŝe decyzja o eksploatacji przedmiotowych złóŜ 
nie zapadła, a sama eksploatacja powodowałaby szereg bardzo istotnych problemów 
środowiskowych, takich jak sukcesywne zajęcie na potrzeby budowy kopalni i elektrowni 
terenu o powierzchni około 3 300 ha. Bezpośrednio nad przewidzianym do eksploatacji 
złoŜem „Legnica” znajduje się obszar Natura 2000 Pątnów Legnicki PLH 020052, który 
musiałby ulec całkowitej likwidacji; dla zabezpieczenia eksploatacji niezbędne byłoby 
obniŜenie zwierciadła wód podziemnych poniŜej dna odkrywki, a więc do głębokości 
ponad 200 m. MoŜe to spowodować negatywne oddziaływanie na okoliczne lasy 
(obniŜenie poziomu wód gruntowych moŜe spowodować ich wysychanie). Kopalnia i 
elektrownia zagroŜą równieŜ chronionemu obszarowi Natura 2000 Łęgi Odrzańskie PLB 
020008 i PLH 020018; zanieczyszczenie powietrza wywołane istnieniem kopalni 
pochodzić będzie z pylenia ze źródeł niezorganizowanych (zwałowiska, place, składowiska 
węgla, przenośniki taśmowe, lokalne kotłownie itp.). Dodatkowo naleŜy spodziewać się 
znacznego zanieczyszczenia powietrza związanego z eksploatacją elektrowni, która 
najprawdopodobniej powstanie przy kopalni.; konieczność wyburzeń budynków (ok. 600 
siedlisk) zlokalizowanych na terenie złoŜa i zwałowiska zewnętrznego. Docelowo w ciągu 
około 30 lat niezbędne będzie wysiedlenie około 2.500 mieszkańców nie wnioskowano 
o zmianę lokalizacji planowanej drogi ekspresowej S3. 

 
7.6.1. Oddziaływanie na gleby  

Oddziaływania dróg na gleby to, przede wszystkim: 
− zanieczyszczanie związkami metali cięŜkich (ołowiu, kadmu, cynku, miedzi, niklu), 

glinu i substancjami ropopochodnymi, 
− zakwaszanie związkami siarki i azotu, 
− zasalanie środkami zimowego utrzymania dróg, 
− zmiana stosunków wodnych, 
− niszczenie struktury gleb. 

Ponadto nie moŜna zapominać na oddziaływaniu bezpośrednim polegającym na 
zajmowaniu gruntów (w tym gleb) pod drogi. Oznacza to wyłączanie ich z produkcji 
rolniczej. Na obecnym etapie nie jest technicznie moŜliwe całkowite wyeliminowanie 
negatywnych oddziaływań na gleby. 
 

7.7. Oddziaływanie na krajobraz 

Drogi są jednym z elementów infrastruktury, które najbardziej oddziałują na 
otaczające je środowisko. Są elementem krajobrazu, który jest łatwo widoczny i moŜe on 
znacząco wpływać na percepcję krajobrazu. Oddziaływanie dróg na środowisko wizualne 
moŜe być uzaleŜnione od klasy drogi. Autostrady oraz drogi ekspresowe są wyposaŜone 
w rozległą infrastrukturę (MOP-y, węzły drogi serwisowe, obwody utrzymania itd.), 
w związku z powyŜszym wymagają większej zajętości terenu i ich oddziaływanie na 
środowisko w tym na krajobraz moŜe być znaczne. Ze względu na swoją formę np. 
wiadukty, nasypy i węzły moŜe stanowić decydującą dominantę w krajobrazie. Wpływ 
dróg na krajobraz jest róŜny w zaleŜności od typu otoczenia w jakim są zlokalizowane. 
Najbardziej intensywne oddziaływania są identyfikowane na obszarach naturalnych, 
otwartych (na terenach pól, łąk), natomiast mniejsze oddziaływania infrastruktury 
drogowej są zauwaŜalne na obszarach miejskich, w lasach, gdy droga przebiega 
w wykopach.  
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Polska charakteryzuje się ogromnym zróŜnicowaniem krajobrazu. O bogactwie 
krajobrazów pól decyduje występowanie: miedz, rowów melioracyjnych, torfowisk, rzek, 
oczek wodnych, zadrzewień śródpolnych, łąk, ugorów i lasów, często małych powierzchni 
pól, znacznych obszarów leśnych. Północno – wschodnia Polska naleŜy do jednych 
z najciekawszych pod względem krajobrazowym terenów ze względu na występowanie 
licznych form polodowcowych w postaci moren czołowych i bocznych, pól sandrowych, 
jezior.  

Na terenach środkowej Polski, ze względu na małe zróŜnicowanie terenu, drogi 
będą średnio widoczne w krajobrazie. Największe oddziaływania będą obserwowane przy 
przejściu przez doliny rzeczne np. w przypadku budowy mostu nad rzeką Wisłą koło 
Kwidzyna lub na odcinku Czosnów – Płońsk drogi ekspresowej S7. Oddziaływanie w tego 
typu przypadku będzie zaleŜało od konstrukcji mostów.  

Najmniejsze oddziaływania będą zauwaŜane na leśnych odcinkach dróg. W tego 
typu krajobrazach widoczność drogi będzie ograniczona do kilkudziesięciu metrów.  

Oddziaływanie dróg na terenach górskich moŜe być obserwowane nawet w pasie 
kilkudziesięciu kilometrów. Drogi przebiegające przez pasma górskie są poprowadzone na 
obiektach (estakady, mosty, tunele), przez to mogą być bardziej widoczne w środowisku. 
Taki przebieg umoŜliwia kierowcom i pasaŜerom obserwację szerokich panorami 
i pięknych widoków na otaczającą okolicę. Oddziaływanie tego typu ma miejsce 
w przypadku budowy dróg w południowej Polsce np. drogi ekspresowej S19 na odcinku  
LutoryŜ-Barwinek lub S69 na odcinku Przybędza – Milówka. 

Oddziaływanie na krajobraz jest trudne do oceny pod względem ilościowym, 
natomiast moŜe być ocenione pod względem jakościowym. Ocena oddziaływania na 
krajobraz jest niezwykle indywidualna, zaleŜy od osobistych preferencji i odczuć 
estetycznych oceniającego. Podstawą do oceny oddziaływania inwestycji liniowych na 
krajobraz moŜe być wyznaczenie strefy wpływu wizualnego. Wyznaczenie strefy wpływu 
wizualnego polega na ocenie zasięgu widoczności drogi z otoczenia, a takŜe jaki jest 
zasięg widoczności z drogi. Strefa będzie uzaleŜniona od cech otoczenia przedsięwzięcia 
oraz od jego wielkości i rozplanowania  

 

8. ROZWIĄZANIA MAJĄCE NA CELU ZAPOBIEGANIE, OGRANICZANIE LUB 
KOMPENSACJĘ PRZYRODNICZĄ NEGATYWNYCH ODDZIAŁYWAŃ NA 
ŚRODOWISKO, MOGĄCYCH BYĆ REZULTATEM REALIZACJI 
PROJEKTOWANEGO DOKUMENTU, W SZCZEGÓLNOŚCI NA CELE I 
PRZEDMIOT OCHRONY OBSZARU NATURA 2000 ORAZ INTEGRALNOŚĆ 
TEGO OBSZARU 

8.1. Działania minimalizujące dla nietoperzy 

Analiza dotychczasowych projektów jak równieŜ materiałów literaturowych pozwala 
na stwierdzenie, Ŝe moŜliwe jest zastosowanie szeregu środków minimalizujących 
oddziaływanie inwestycji drogowych na chiropterofaunę.  

Jednym ze sposobów zabezpieczenia tras przelotów nietoperzy jest budowa przejść 
dla zwierząt zarówno górnych jak i dolnych wraz z systemem nasadzeń 
naprowadzających. 

W miejscach gdzie do drogi dochodzą liniowe elementy krajobrazu, naleŜy 
zastosować podwyŜszone ogrodzenia (do wys. przynajmniej 3-5 m). Lepszym 
rozwiązaniem jest budowa duŜych kładek nad jezdnią, do których prowadzą szpalery 
drzew i krzewów. Natomiast, gdy droga znajduje się na nasypie, dobre efekty mogą 
przynieść tunele pod jezdniami. 

DuŜe obiekty dolne są z powodzeniem wykorzystywane przez praktycznie wszystkie 
gatunki nietoperzy, co potwierdziły np.: badania prowadzone na potrzeby oceny 
oddziaływania na obszary Natura 2000 drogi ekspresowej S3 Szczecin-Gorzów 
Wielkopolski. Działaniem zwiększającym skuteczność wykorzystania obiektów 
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mostowych, estakad oraz zielonych mostów przez nietoperze jest wykonanie nasadzeń 
krzewów naprowadzających nietoperze na te obiekty. 
 

8.2. Działania minimalizujące dla ptaków 

W celu ograniczenia negatywnego wpływu Programu na ptaki i ich siedliska 
zaproponowano następujące zalecenia (zalecenia te powinny być stosowane przy 
przejściach dróg przez tereny o duŜej wartości ornitologicznej, która oceniana jest 
indywidualnie w raportach o oddziaływaniu na środowisko): 

− Ciągi komunikacyjne prowadzone przez doliny rzeczne obniŜają ich wartość jako 
korytarzy migracyjnych, dlatego teŜ zaleca się odpowiednie zaprojektowanie 
przecięcia ich przez drogę. NaleŜy unikać lokalizacji drogi wzdłuŜ przebiegu doliny, 
przejście powinno być w najwęŜszym miejscu doliny rzecznej, preferowane są 
estakady. 

− Przy projektowaniu przechodzenia drogi przez dolinę rzeczną naleŜy dąŜyć do 
tego, aby wszelkie nowe konstrukcje mostowe były przęsłowe (płaskie) bez 
elementów liniowych (np. pylonów), które mogą być czynnikiem zwiększającym 
liczbę kolizji wędrujących ptaków wzdłuŜ korytarza migracyjnego. Ponadto zaleca 
się ograniczać do minimum ilość i intensywność oświetlenia konstrukcji 
mostowych, gdyŜ podczas mgły ptaki wędrujące nocą mogą kierować się na źródło 
światła. 

− Swoistą pułapką ekologiczną dla ptaków są przeźroczyste ekrany akustyczne 
umiejscowione w pobliŜu dróg w celu ograniczenia wpływu zbyt duŜego hałasu na 
tereny zamieszkane przez ludzi. Badania wykazały, iŜ wiele gatunków ptaków 
w niekorzystnych warunkach oświetleniowych rozbiją się o ekrany, pomimo 
naklejania na nich czarnych sylwetek ptaków szponiastych. W celu ograniczenia 
tej specyficznej śmiertelności ptaków wzdłuŜ dróg powinny być montowane ekrany 
nieprzeźroczyste. 

− Najnowsze badania wskazują, Ŝe na etapie eksploatacji śmiertelność ptaków przy 
drogach wzrasta wraz z istnieniem wzdłuŜ nich zadrzewień i zakrzewień. 
W związku z tym proponuje się, aby planowane nasadzenia zieleni były jak 
najdalej umiejscawiane od drogi, ponadto naleŜy je tworzyć z rodzimych 
gatunków krzew i drzew, które nie są atrakcyjne pod względem pokarmowym dla 
ptaków. Preferowane są gatunki liściaste, gdyŜ w mniejszym stopniu przyciągają 
ptaki, niŜ gatunki iglaste. W celu ograniczenia śmiertelności, w okresie 
pozalęgowym naleŜy usuwać spontaniczną roślinność krzewiastą i drzewiastą 
w pobliŜu drogi, gdyŜ jest ona bardziej atrakcyjna jako miejsce lęgowe 
i Ŝerowiskowe dla ptaków w porównaniu do sztucznych nasadzeń zieleni. 

− Ze względu na okres lęgowy ptaków w obrębie planowanych inwestycji wycinkę 
krzewów i drzew naleŜy przeprowadzać poza sezonem rozrodczym ptaków tj. 
w okresie od 1 września do 28 lutego  

− Propozycje wariantowania do szczegółowej oceny na poziomie raportu 
o oddziaływaniu na środowisko dla inwestycji grupy II i III (inwestycje na DK3, 
DK8, DK 90, S1, S5, S7, S19: określone jako inwestycje o pewnym oddziaływaniu 
znaczącym. 

 

8.3. Działania minimalizujące dla płazów 

W przypadku ochrony płazów brak jest oficjalnego, kompleksowego katalogu 
skutecznych i sprawdzonych pod względem skuteczności rozwiązań projektowych. 
W literaturze polskiej znaleźć moŜna jedynie nieliczne przykłady konstrukcji chroniących 
płazy przed dostępem do pasa drogowego. Z tego powodu wysoce poŜądane jest 
przygotowanie takiego katalogu – powinien on zawierać zarówno sprawdzone (za 
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granicą) rozwiązania projektowe, jak teŜ i krajowe propozycje, o ile tylko zostanie 
wykazana ich skuteczność.  

Wśród problemów koniecznych do rozwiązania jest m.in. opracowanie zabezpieczeń 
uniemoŜliwiających płazom dostęp do urządzeń odwodnienia, dopracowanie konstrukcji 
ogrodzeń tymczasowych uniemoŜliwiającym płazom dostęp do pasa drogowego, 
określenie wzorcowych parametrów zbiorników kompensacyjnych do rozrodu płazów, 
opracowanie trwałych konstrukcji uniemoŜliwiających dostęp płazów do pasa drogowego, 
opracowanie jasnych wytycznych co do lokalizacji i konstrukcji przepustów dla płazów, 
jednoznaczne wskazanie rodzaju materiału do wykonywania siatek uniemoŜliwiającym 
płazom dostęp do pasa drogowego, określenie maksymalnych dopuszczalnych wymiarów 
oczek tych siatek, itp. W przypadkach wątpliwych powinny zostać przeprowadzone 
badania z udziałem zwierząt sprawdzające skuteczność proponowanych rozwiązań.  

Analiza kilku losowo wybranych specyfikacji zamówień dla ogrodzeń wskazuje, iŜ na 
chwile obecną konieczne jest doprecyzowanie przynajmniej podstawowych parametrów 
dla ogrodzeń stałych, mających uniemoŜliwiać dostęp płazów do pasa drogowego. 
Proponuje się następujące wytyczne:  

− wykonanie ogrodzeń z elementów trwałych (odpornych na korozję siatek 
metalowych, płyt z tworzyw sztucznych, elementów betonowych). W przypadku 
zastosowania siatek, maksymalna średnica oczek nie moŜe przekraczać 5 mm. 
Siatki plastikowe nie powinny być stosowane z uwagi na słabą wytrzymałość, 
przegryzanie przez zwierzęta, moŜliwość wypalania.  

− ogrodzenia na końcach powinny zostać wygięte w kształcie litery U (rys. 8.1) 
 

 

Rys. 8.1 Sposób formowania zakończeń ogrodzeń uniemoŜliwiających dostęp płazów do 
pasa drogowego (za Rybackim, 2002) 

 
− ogrodzenie takie powinno być wkopane w grunt na głębokość 20 cm (z uwagi na 

spływ powierzchniowy, nierówności terenu itp.), 
− ogrodzenie powinno być zakończone przewieszką, odchyloną w stronę przeciwną 

do pasa drogowego, w stronę gruntu, pod kątem 20-30 stopni w stosunku do 
powierzchni poziomej, 

− szerokość przewieszki powinna wynosić 10 cm, 
− wysokość ogrodzenia (bez części wkopanej oraz bez przewieszki) powinna wynosić 

50 cm, 
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− przewieszka powinna być montowana na stelaŜu, w celu zapewnienia trwałego 
pochylenia, 

− siatka powinna być zamontowana w sposób gwarantujący jej szczelność. 
 
Czynną ochronę płazów wraz z nadzorem przyrodniczym naleŜy traktować jako 

podstawowy sposób ochrony płazów na etapie realizacji inwestycji drogowej.  
Kolejną waŜną kwestią jest planowanie harmonogramu prac w sposób 

uwzględniający ochronę płazów – zasadniczo chodzi tu o zapewnienie likwidacji 
zbiorników wodnych w okresie, kiedy nie jest on wykorzystywany przez płazy, a takŜe 
o ochronę szlaków migracji płazów. Optymalnym okresem na likwidowanie zbiorników 
wodnych jest wrzesień. Warto w tym miejscu nadmienić, iŜ opracowanie harmonogramu 
prac uwzględniającego ochronę płazów jest moŜliwe wyłącznie w przypadku posiadania 
wartościowego, kompletnego raportu o oddziaływaniu na środowisko, stąd teŜ 
wykonawca raportu powinien dołoŜyć wszelkich starań by dokument ten zawierał 
wszelkie niezbędne informacje mające przełoŜenie na podejmowane w stosunku do 
gatunków chronionych działania.  

Konieczność likwidacji zbiorników będących miejscami rozrodu płazów powinna 
skutkować odbudową miejsc rozrodu poza pasem inwestycji. Zasadniczo powinno się 
przyjąć załoŜenie, iŜ likwidacja zbiornika pociąga za sobą budowę dwóch nowych 
zbiorników po kaŜdej ze stron realizowanego obiektu drogowego. Z punktu widzenia 
ochrony płazów zasadne i konieczne jest budowanie takich zbiorników przed 
rozpoczęciem zasadniczych prac budowlanych. W takich okolicznościach nowoutworzony 
zbiornik: 

− podlega zasiedlaniu w sposób samoistny, 
− stanowi miejsce uwalniania zwierząt odłowionych w pasie budowy, 
− gwarantuje zachowanie populacji płazów w rejonie ich wcześniejszego 

występowania, 
− w momencie ukończenia prac budowlanych będzie obiektem zasiedlonym przez 

faunę i florę, 
− moŜe być monitorowany przez nadzór przyrodniczy jeszcze na etapie realizacji 

inwestycji. 
 

Zbiorniki kompensacyjne wraz z układem przepustów naleŜy traktować jako 
podstawowy sposób ochrony batrachofauny na etapie eksploatacji inwestycji drogowej. 
NaleŜy mieć świadomość, iŜ budowa samych przepustów, bez zapewnienia dostępu do 
zbiorników wodnych jest bezcelowa.  

Powstanie zbiorników kompensacyjnych powinno poprzedzać likwidację zbiorników 
kolidujących z pasem inwestycji drogowej. 

Lokalizacja zbiornika alternatywnego powinna uwzględniać warunki terenowe – 
ukształtowanie i zagospodarowanie terenu, a takŜe gwarantować zasilanie zbiornika. 
W związku z powyŜszym zbiorniki kompensacyjnie naleŜy lokować w miejscach 
gwarantujących obecność płytko występujących wód gruntowych – z tego powodu 
optymalne do lokalizacji tych zbiorników są doliny cieków. Przed przystąpieniem do 
realizacji zbiornika naleŜy sprawdzić połoŜenie zwierciadła wód gruntowych. Jeśli zalega 
ono zbyt głęboko (np. poza obszarami dolin cieków), zbiornik wodny naleŜy zlokalizować 
w innym miejscu. 

 

8.4. Działania minimalizujące dla ryb 

Wśród podstawowych zasad postępowania w przypadku realizacji inwestycji 
drogowych, które muszą kolidować z ciekami i małymi zbiornikami wodnymi moŜna 
wymienić następujące: 

− w trakcie budowy przyjąć zasadę jak najmniejszej ingerencji w koryto rzeki i jej 
dolinę; 
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− we właściwym czasie zapewnić przeprowadzenie pełnej inwentaryzacji lokalnej 
ichtiofauny przez profesjonalistów, z uwzględnieniem oceny liczebności populacji 
najcenniejszych z przyrodniczego punktu widzenia gatunków; 

− zapewnić przeprowadzenie profesjonalnej oceny ewentualnej obecności tarlisk 
cennych gatunków ichtiofauny w miejscu planowanej ingerencji w koryto rzeczne 
i poniŜej tego miejsca oraz skutków działań budowlanych dla populacji tych 
gatunków; 

− prowadząc prace budowlane i konstrukcyjne w obrębie koryta rzeki, w miejscu 
gdzie wystąpi ich oddziaływanie na tarliska ryb, nie planować najbardziej 
drastycznych przedsięwzięć w okresie rozwoju złoŜonej ikry (waŜne zwłaszcza dla 
cennych gatunków ryb łososiowatych, o długim okresie rozwoju zarodkowego); 

− w przypadku konieczności całkowitej destrukcji małych zbiorników wodnych lub 
naraŜenia na silne zagroŜenie zamieszkujących je cennych gatunków ichtiofauny, 
nie obawiać się zaangaŜowania w działania kompensacyjne, które polegałyby na 
przeniesieniu wszystkich lub prawie wszystkich osobników konkretnych gatunków 
do innego, bezpiecznego zbiornika wodnego, istniejącego od dawna lub specjalnie 
wykonanego do celów kompensacyjnych.  

 

8.5. Działania minimalizujące w zakresie ochrony wód powierzchniowych 
i podziemnych 

Biorąc pod uwagę: 
− ilość kolizji z wodami powierzchniowymi (zarówno stojącymi jak i płynącymi) 
− długość kolizji z GZWP o niskiej izolacyjności 
− prognozowane przekroczenia stęŜeń zanieczyszczeń w ściekach opadowych 

i roztopowych w zakresie zawiesiny ogólnej 
konieczne jest zastosowanie przy realizacji poszczególnych inwestycji w systemach 
odwodnienia odpowiednich zabezpieczeń. Z uwagi na fakt, Ŝe istnieje wiele sposobów 
skutecznego usuwania zawiesiny ogólnej, wybór konkretnej metody powinien 
uwzględniać lokalne uwarunkowania. W poniŜszej tabeli zamieszczono zestawienie 
metod, które są moŜliwe do zastosowania wraz z oceną ich skuteczności. Biorąc jednak 
pod uwagę fakt, postępującego stepowienia Polski oraz to, Ŝe jednym z głównych 
oddziaływań nowych inwestycji polega na przyśpieszaniu odpływu wód z danej zlewni, 
pierwszeństwo w stosowaniu (tam gdzie jest to moŜliwe) powinny mieć systemy oparte 
o naturalne procesy i infiltrację (rowy trawiaste, przegrody spowalniające przepływ 
w rowach, zbiorniki retencyjne). Wskazanej jest takŜe, aby wymieniane w poniŜszej 
tabeli urządzenia/sposoby usuwania zanieczyszczeń były stosowane w ciągach 
technologicznych – tak aby moŜna było zapewnić maksymalnie długie i prawidłowe 
funkcjonowanie całego systemu. Dlatego teŜ przed zbiornikami retencyjnymi, 
separatorami oraz czasami rowami infiltracyjnymi powinny być stosowane 
osadniki/piaskowniki, które ograniczą zamulanie całego systemu i wydłuŜą Ŝywotność 
całego układu. 

Obok stosowania odpowiednich urządzeń/układów oczyszczających ścieki, które 
funkcjonować będą w ramach zwykłej eksploatacji dróg, konieczne jest równieŜ 
wykonanie zabezpieczeń, które chronić będą środowisko wodne w przypadku wystąpienia 
powaŜnych awarii (np. szczelnego systemu odwodnienia, zastawek odcinających, 
wzmocnionych barier energochłonnych, zdolnych do utrzymania w obrębie jezdnie takŜe 
pojazdów cięŜarowych). Zabezpieczenia takie naleŜy stosować głównie na terenach 
bardzo wraŜliwych. Przy klasyfikowaniu wraŜliwości terenów posługiwać moŜna się 
zamieszczoną poniŜej tabelą. W przypadku obszarów objętych prawną formą ochrony 
przyrody, których istnienie uzaleŜnione jest od właściwych stosunków gruntowo-wodnych 
(np. doliny rzeczne, zbiorniki wodne, obszary podmokłe, torfowiska itp.), kaŜdorazowo 
stosowanie takich zabezpieczeń naleŜy analizować indywidualnie, i indywidualnie 
projektować zabezpieczenia i system odprowadzenia ścieków, gdyŜ wprowadzenie 
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pewnych form zabezpieczeń (np. szczelnego systemu odprowadzania ścieków, 
wyprowadzania ścieków poza granice zlewni) moŜe spowodować nieodwracalne 
negatywne oddziaływanie na przedmioty ochrony w danym obszarze.  

 
Z uwagi na fakt, Ŝe stosowanie szczelnych systemów odwodnienia powoduje 

przyśpieszanie odpływu wód ze zlewni, stosowanie takiego rozwiązania powinno być 
stosowane tylko tam, gdzie jest to niezbędne. Wskazane jest takŜe w celu ograniczenia 
odpływu rozdzielanie systemów odwodnienia „czystych” (zbierających wody z terenów 
przyległych – niezanieczyszczonych) od „brudnych” (zbierających wody z jezdni i terenów 
do niej bezpośrednio przylegających. 

Dodatkowo, z uwagi na fakt, Ŝe realizacja niektórych inwestycji moŜe nasilać 
powstawanie efektu bariery, w zakresie spływów wód przy projektowaniu przebiegu 
i rozwiązań technicznych poszczególnych inwestycji naleŜy dąŜyć do ograniczenia 
długości kolizji z terenami dolinnymi (w szczególności terenami zalewowymi). NaleŜy 
dąŜyć, aby doliny przekraczane były na jak najkrótszym odcinku i w sposób maksymalnie 
zbliŜony do kąta prostego w stosunku do cieku, gdyŜ prowadzenia dróg równolegle do 
nich moŜe w znaczący sposób zaburzyć przepływy w terenach zalewowych. KaŜdorazowo, 
gdy uwarunkowania terenowe wymuszać będą stosowanie rozwiązań „niezalecanych” 
w niniejszej prognozie (np. na terenach górskich), naleŜy tak projektować system 
odwodnienia i korpus drogi, aby zapewnić odpowiednio efektywny kontakt hydrauliczny 
terenów zalewowych z terenami otaczającymi. 

Jednocześnie w celu ograniczania zakresu koniecznych do wykonania odwodnień 
oraz ograniczenia negatywnego oddziaływania na wody podziemne naleŜy dąŜyć do 
minimalizowania długości odcinków dróg, które prowadzone będą w wykopach oraz ilości 
prac polegających na wymianie gruntów nienośnych. 

W ramach projektowania systemów odwodnienia konieczne jest odpowiednie 
dostosowanie projektowanych rozwiązań do lokalnych uwarunkowań i innych urządzeń 
ochrony środowiska, dlatego teŜ nie naleŜy projektować w systemach odwodnienia: 

− zbiorników odparowujących (gdyŜ są one nieskuteczne w klimacie Polski); 
− rowów, zbiorników i powierzchni infiltracyjnych na terenach, gdzie występuje 

wysoki poziom wód gruntowych – gdyŜ urządzenia te nie będą skuteczne; 
− lokalizować poszczególnych elementów systemu odwodnienia w taki sposób, Ŝe 

ograniczać będą funkcjonalność przejść dla zwierząt (np. lokowanie zbiorników 
retencyjnych w świetle przejść, tworzenie barier w postaci lokowania otwartych 
rowów na trasach naprowadzających zwierzęta na przejścia, lokowania elementów 
sztucznych (odstraszających zwierzęta) w strefach najść do przejść dla zwierząt.  

 
Dodatkowo, kaŜdorazowo przy realizacji inwestycji naleŜy: 

− zidentyfikować lokalne ujęcia wód połoŜonych w pobliŜu realizowanych inwestycji 
i ustalić dla nich strefy ochronne (ze szczególnym uwzględnieniem lokalizowania 
w tych strefach zaplecza budowy, czy miejsc obsługi sprzętu budowlanego 
i pojazdów) 

− wyposaŜać zaplecza budowy w system odbioru i odprowadzania ścieków 
bytowych,  

− stosować sprawne technicznie maszyny i środki transportu podczas etapu budowy, 
− zabezpieczać teren bazy materiałowo-sprzętowej, 
− przeprowadzać rekultywację terenów naraŜonych na zmianę i degradację. 

 
PoniewaŜ brak jest obecnie skutecznych, racjonalnych ekonomicznie i nie 

oddziałujących negatywnie na środowisko sposobów zwalczania śliskości jezdni w okresie 
zimowym, jak równieŜ metod usuwania chlorków z systemów odwodnienia dróg, 
wskazane byłoby rozpoczęcie prac naukowo badawczych w tym zakresie. Do czasu 
opracowania skutecznych metod w tym zakresie konieczne jest racjonalne stosowanie 
środków do zwalczania śliskości w okresie zimowym oraz uwzględniania na terenach 
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szczególnie wraŜliwych na takie zanieczyszczenia odpowiedniego rozcieńczenia ścieków 
odprowadzanych z dróg. 

 
Reasumując, szczególnie istotnym elementem projektowania przebiegów i budowy 

nowych dróg oraz poprawy stanu technicznego istniejących powinna być skuteczna 
ochrona: 

− ujęć wód podziemnych; 
− uŜytkowych zbiorników wód podziemnych, w szczególności GZWP oraz ich 

obszarów ochronnych; 
− zbiorników lokalnych, o niŜszej randze, jeśli stanowią one jedyne źródło 

zaopatrzenia w wodę, bądź ich zanieczyszczenie zagraŜa zanieczyszczeniem niŜej 
leŜących uŜytkowych zbiorników wód podziemnych (np. poprzez przesiąkanie 
między warstwami przy ich pełnym nasyceniu). 

Zabezpieczenia bezpośrednio odpowiadające za ochronę wód podziemnych naleŜy 
przede wszystkim stosować na tzw. obszarach wraŜliwych, np. na trasie przebiegu drogi 
przez GZWP o niskiej odporności na zanieczyszczenia. 

W przypadku GZWP o niskiej odporności wskazane jest zastosowanie szczelnego 
systemu odprowadzania ścieków deszczowych w obrębie kolizji z obszarem zbiornika oraz 
wprowadzenie dodatkowych urządzeń w postaci zasuw odcinających odpływ ścieków, 
zabezpieczających przed przedostaniem się zanieczyszczeń w przypadkach wystąpienia 
powaŜnej awarii. Najlepszym rozwiązaniem zabezpieczającym na wypadek wystąpienia 
powaŜnej awarii jest zastosowanie rowu uszczelnionego z zastawkami. Szczelny system 
odprowadzania ścieków deszczowych moŜna uzyskać poprzez zastosowanie rowów 
trawiastych uszczelnionych geomembraną lub matą bentonitową lub szczelnej kanalizacji 
deszczowej. W przypadku wystąpienia stęŜeń węglowodorów ropopochodnych większych 
niŜ normy naleŜy stosować separatory substancji ropopochodnych grawitacyjne lub 
koalescencyjne. Separatory mogą mieć automatyczne zamknięcie odpływu. 
 

8.6. Zalecenia w zakresie ochrony zasobów naturalnych 

Do realizacji Programu powinny być wykorzystywane w pierwszej kolejności 
kruszywa wydobywane ze złóŜ juŜ istniejących. Eksploatacja nowych złóŜ powinna 
odbywać się z jak najmniejszą presją na środowisko, po uprzednim wykonaniu oceny 
oddziaływania na środowisko dla poszczególnych inwestycji związanych z wydobyciem i 
produkcją kruszyw. Istotne znaczenie ma równieŜ połoŜenie złoŜa względem obszarów 
Natura 2000. 

Bardzo waŜna jest równieŜ zasada pierwszeństwa dla stosowania kruszyw lokalnych 
w miarę moŜliwości (gdyŜ transport kruszyw często decyduje o ich cenie końcowej, a tym 
samym takŜe o kosztach inwestycji) oraz wprowadzanie nowych technologii do budowy 
dróg. Warto w tym momencie wspomnieć, iŜ tańszymi i przyjaźniejszymi dla środowiska 
rozwiązaniami są materiały alternatywne do produkcji kruszyw. Oprócz kruszyw 
naturalnych pochodzenia mineralnego poddanych przeróbce mechanicznej, zgodnie 
z obowiązującą równieŜ w Polsce normą europejską, wyróŜnia się równieŜ: 

− Kruszywa sztuczne – kruszywa pochodzenia mineralnego uzyskane w wyniku 
procesu przemysłowego (np. kruszywa produkowane z ŜuŜli pokutniczych); 

− Kruszywa z recyklingu – kruszywa powstałe w wyniku przeróbki nieorganicznego 
materiału zastosowanego uprzednio w budownictwie. 

Obecnie w Unii Europejskiej kruszywa sztuczne i kruszywa z recyklingu znajdują 
coraz szersze zastosowanie w budownictwie i drogownictwie. Największą zaletą kruszyw 
sztucznych, oprócz tego, Ŝe są tańsze od naturalnych, jest ich często duŜo niŜsza gęstość 
objętościowa. Jest to bardzo istotne, gdyŜ w nasypie drogowym lub podbudowie drogi 
waŜna jest objętość mas (liczba metrów sześciennych), podczas gdy płaci się za tonę 
surowca. Tak więc niŜsza o 50% gęstość wpływa bezpośrednio na koszt inwestycji 
budowlanej. 
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Ponadto produkcja kruszyw alternatywnych z surowców odpadowych i towarzyszących 
stanowi realizację podstawowych celów i zasad gospodarki odpadami, którymi są: 
minimalizacja wielkości odpadów oraz ich niekorzystnego wpływu na środowisko, odzysk 
zgodny z zasadami ochrony środowiska, unieszkodliwianie pozostałych odpadów ( w tym 
produkcja kruszyw sztucznych). Z kolei likwidacja składowisk odpadów przemysłowych 
(wykorzystywanych do produkcji kruszyw) prowadzi do odzyskania i rewitalizacji 
terenów, które wydawałby się być stracone dla środowiska i niemoŜliwe do innego 
uŜytkowania. 

 

9. ROZWIĄZANIA ALTERNATYWNE DO ROZWIĄZAŃ ZAWARTYCH 
W PROJEKTOWANYM DOKUMENCIE WRAZ Z UZASADNIENIEM ICH WYBORU 
ORAZ OPIS METOD DOKONANIA OCENY PROWADZĄCEJ DO TEGO WYBORU  

W związku z przyjętą szczegółowością analiz, w niniejszej prognozie (w większości 
przypadków) nie dokonano szczegółowego rozstrzygnięcia, czy wystąpi znaczące 
negatywne oddziaływanie na obszary Natura 2000. Jednoznaczne przesądzenia nie było 
moŜliwe z jednej strony ze względu na brak informacji o szczegółowych przebiegach 
inwestycji, z drugiej strony natomiast – z braku inwentaryzacji obszarów Natura 2000, 
z powodu czego nawet przy szczegółowej informacji na temat przebiegu niemoŜliwe było 
wskazanie stopnia i znaczności oddziaływania. Stąd ocenę opierano jedynie na fakcie 
wystąpienia kolizji z danym typem siedliska.  

Niemniej jednak dokonano wstępnej oceny prawdopodobieństwa wystąpienia 
takiego oddziaływania. W przypadku kaŜdej stwierdzonej kolizji wskazywano na 
konieczność jej szczegółowego przeanalizowania w ramach opracowywania raportu 
o oddziaływaniu na środowisko. 

 
W przypadku inwestycji posiadających decyzje o środowiskowych uwarunkowaniach 

opierano się na informacjach z raportów o oddziaływaniu na środowisko, ale dokonywano 
weryfikacji oceny. Na podstawie tych analiz stwierdzono występowanie znaczącego 
negatywnego oddziaływania na obszary Natura 2000 trzech zadań ujętych w Programie: 

− Autostrady A8 (autostradowej obwodnicy Wrocławia AOW) – ze względu jednak na 
stan zaawansowania budowy tego odcinka (grupa I) oraz zakres wykonanej 
kompensacji przyrodniczej, ocenionej jako adekwatnej, nie wnioskowano o zmianę 
przebiegu trasy, 

− Autostrady A18 Olszyna – Golnice – ze względu na charakter inwestycji 
polegającej na przebudowie drogi krajowej Nr 18 do parametrów autostrady, 
która stanie się II jezdnią autostrady juŜ istniejącej (I jezdnia została 
zrealizowana z funduszu ISPA), uznano, Ŝe nie istnieją warianty alternatywne; 
zgodnie z decyzją o środowiskowych uwarunkowaniach zostanie wykonana 
kompensacja przyrodnicza, jednak nie wnioskowano o konieczności zmiany 
przebiegu trasy; 

− Drogi ekspresowej S17 na odcinku Wschodniej Obwodnicy Warszawy (WOW) – ze 
względu na znaczące negatywne oddziaływanie na obszar Natura 2000, które nie 
moŜe zostać zminimalizowane do poziomu nieznaczącego poprzez zastosowanie 
środków zabezpieczających, wskazano konieczność zmiany przebiegu trasy. 

 
Dodatkowo, w odniesieniu do siedlisk przyrodniczych, dla których stwierdzono 

prawdopodobieństwo wystąpienia znaczącego oddziaływania w skali kraju, wskazano 
konieczność takiego trasowania inwestycji, aby uniknąć kolizji. W sytuacji, gdy uniknięcie 
oddziaływania nie byłoby moŜliwe, w ocenie konieczne będzie wzięcie pod uwagę 
oddziaływania skumulowanego wszystkich planowanych inwestycji ujętych w Programie 
na ten rodzaj siedliska. 
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10. PROPOZYCJE DOTYCZĄCE PRZEWIDYWANYCH METOD ANALIZY SKUTKÓW 
REALIZACJI POSTANOWIEŃ PROJEKTOWANEGO DOKUMENTU ORAZ 
CZĘSTOTLIWOŚCI JEJ PRZEPROWADZANIA 

10.1. Wnioski w zakresie monitorowania stanu środowiska w związku ze 
stwierdzonym prawdopodobieństwem wystąpienia oddziaływań 
znaczących 

W związku ze stwierdzoną moŜliwością wystąpienia w związku z realizacją Programu 
znaczącego oddziaływania w skali kraju na siedliska: 

− 9130 Ŝyzne buczyny (Dentario glandulosae-Fagenion, Galio odorati-Fagenion), 
− 9160 grąd subatlantycki (Stellario holosteae-Carpinetum betuli), 

zalecono, aby kaŜdorazowo w przypadku stwierdzenia oddziaływania konkretnej 
inwestycji na te siedliska, analizować w ramach oceny oddziaływania na środowisko nie 
tylko oddziaływanie w odniesieniu do jednego obszaru Natura 2000, ale do zasobów 
przedmiotowego siedliska w całej sieci Natura 2000 – biorąc pod uwagę równieŜ 
oddziaływanie innych planowanych ciągów drogowych (oddziaływanie skumulowane). 

Biorąc jednak pod uwagę fakt przesunięcia w czasie realizacji poszczególnych 
inwestycji, stwierdza się konieczność monitorowania stanu zagroŜonych siedlisk 
w odniesieniu do tych inwestycji, które zostaną zrealizowane w pierwszej kolejności tak, 
aby wyniki tego monitoringu mogły być brane pod uwagę w analizach dotyczących 
kolejnych inwestycji, które będą oddziaływać na dany rodzaj siedliska. 

 

10.2. Wnioski w zakresie monitorowania sposobu oddziaływania infrastruktury 
drogowej na środowisko 

W niniejszej prognozie przyjęto pewne załoŜenia dotyczącego oddziaływania 
określonych konstrukcji inŜynierskich na środowisko, jak równieŜ załoŜono określoną 
skuteczność proponowanych (i powszechnie w kraju stosowanych) urządzeń 
zabezpieczających. 

Biorąc jednak pod uwagę fakt, Ŝe rozwój infrastruktury drogowej w Polsce sięga 
zaledwie kilku lat, zastosowane dotychczas urządzenia zabezpieczające nie zostały 
jeszcze rzetelnie ocenione pod kątem ich rzeczywistej skuteczności. RównieŜ pewne 
rozwiązania techniczne stosowane na drogach zostały a priori ocenione jako 
„nieprzyjazne” środowisku, podczas gdy nie istnieją w kraju Ŝadne dane potwierdzające 
taką ocenę. 

ZwaŜywszy na ogromne koszty urządzeń ochrony środowiska stosowanych obecnie 
na drogach krajowych, stwierdzono potrzebę zweryfikowania ich skuteczności w celu 
optymalizacji doboru urządzeń do rzeczywistego oddziaływania infrastruktury drogowej 
na poszczególne elementy środowiska.  

W celu dokonania takie optymalizacji, zaleca się wdroŜenie monitoringu 
w następującym zakresie: 

− oddziaływania róŜnych konstrukcji mostowych (pylonowych, płaskich) na ptaki, 
− oddziaływania hałasu komunikacyjnego na ptaki, 
− skuteczności stosowanych konstrukcji przejść dla zwierząt szczególnie 

w kontekście wymaganej minimalnej szerokości przejść, 
− skuteczności środków minimalizujących stosowanych dla ochrony płazów. 

 

11. WNIOSKI 

W ramach oceny strategicznej przeprowadzono analizy oddziaływania na 
poszczególne elementy środowiska zarówno dla wariantu polegającego na realizacji 
zadań ujętych w Programie Budowy Dróg Krajowych na lata 2011 – 2015, jak i dla 
wariantu zakładającego zaniechanie realizacji Programu. 
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Stwierdzono, Ŝe główną korzyścią realizacji Programu jest odciąŜenie istniejącej 
sieci dróg, która juŜ w chwili obecnej powoduje ogromne zagroŜenia zarówno dla 
człowieka, jak i przyrody oŜywionej, a zagroŜenia te będą się tylko nasilać w czasie, wraz 
ze wzrostem natęŜenia ruchu, który jest nieunikniony. 

Biorąc pod uwagę fakt braku moŜliwości wystarczającego zabezpieczenia 
istniejących ciągów drogowych przed ich znaczącym negatywnym wpływem zarówno na 
ludzi, jak i na przyrodę oŜywioną (szczegółowe wyjaśnienia w tej sprawie zawarto 
w rozdziale 6 Istniejący stan środowiska oraz potencjalne zmiany tego stanu 
w przypadku braku realizacji projektowanego dokumentu. Zdrowie i warunki Ŝycia ludzi), 
stwierdzono, Ŝe jedyną moŜliwością zniwelowanie negatywnego oddziaływanie jest 
wyprowadzenie ruchu poza tereny zabudowane. 

RównieŜ w odniesieniu do przyrody oŜywionej odciąŜenie dróg istniejących 
przyczyni się znacząco do zminimalizowania ich oddziaływania, przede wszystkim na 
korytarze ekologiczne. 

 
Ze względu na stopień ogólności niniejszej Prognozy, nie oceniano w niej 

rzeczywistego oddziaływania poszczególnych inwestycji na środowisko – takie analizy 
zostaną szczegółowo przeprowadzone na etapie opracowywania raportów 
o oddziaływaniu na środowisko dla poszczególnych inwestycji. Wynika to przede 
wszystkim z faktu niemoŜności uwzględnienia w analizach strategicznych zastosowania 
środków minimalizujących.  

Z powyŜszych względów w ocenie ograniczono się do wskazania, czy występowanie 
znaczącego negatywnego oddziaływania jest moŜliwe, prawdopodobne, czy pewne 
(w przypadku braku zastosowania działań minimalizujących). Stwierdzenie pewności 
wystąpienia oddziaływania na tym poziomie nie oznacza jednak, Ŝe oddziaływanie takie 
w rzeczywistości wystąpi – rozstrzygnie o tym postępowanie w sprawie oceny 
oddziaływania na środowisko, które uwzględni zastosowanie odpowiednich zabezpieczeń. 
Warto tu podkreślić, Ŝe w odniesieniu do niektórych oddziaływań, takich jak np. emisja 
zanieczyszczeń w ściekach, odpowiednie działania zabezpieczające są w stanie 
zredukować zagroŜenie po poziomu niemalŜe zerowego. 

 
Dlatego w odniesieniu do wszystkich projektów, w związku z którymi stwierdzono 

pewność wystąpienia oddziaływań znaczących, konieczne jest szczegółowe 
przeanalizowanie wskazanych zagroŜeń w ramach raportów o oddziaływaniu na 
środowisko. 

 
Jednocześnie, biorąc pod uwagę, Ŝe znaczące oddziaływanie na obszary Natura 

2000 jest wykluczające w przypadku istnienia wariantów alternatywnych (zgodnie 
z Art. 6(4) Dyrektywy Siedliskowej, w niniejszej ocenie dokonano weryfikacji inwestycji, 
które w momencie rozpoczęcia prac nad niniejszą oceną posiadały decyzje 
o środowiskowych uwarunkowaniach.  

W wyniku ww. analiz wskazano konieczność zmiany przebiegu jednej z inwestycji 
– drogi ekspresowej S17 w. Drewnica – w. Zakręt (tzw. Wschodniej Obwodnicy 
Warszawy) – która koliduje i znacząco oddziałuje na obszar Natura 2000 „Strzebla błotna 
w Zielonce”. 

W stosunku do Ŝadnej innej inwestycji posiadającej decyzję o środowiskowych 
uwarunkowaniach nie stwierdzono potrzeby dokonywania zmian lokalizacji; w tym 
równieŜ nie potwierdzono wstępnych wniosków (z Etapu I Oceny strategicznej, 
przekazanej do Komisji Europejskiej w lutym 2010 r.) w zakresie znaczącego 
oddziaływania na obszar Natura 2000 „Dolina Drwęcy” drogi ekspresowej S7 Miłomłyn – 
Olsztynek w powiązaniu z drogą krajową Nr 16 na odcinku Samborowo – Ornowo oraz 
oddziaływania na obszary Natura 2000 „Ostoja koło Promna” i „Dolina Cybiny” drogi 
ekspresowej S5 Gniezno - Poznań; udowodniono bowiem na podstawie szczegółowych 
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analiz, Ŝe oddziaływanie na siedliska chronione w tym obszarze moŜe być skutecznie 
zminimalizowane poprzez odpowiedni dobór środków minimalizujących. 

W odniesieniu do dwóch projektów posiadających decyzję o środowiskowych 
uwarunkowaniach potwierdzono występowanie znaczącego oddziaływania na obszary 
Natura 2000 – dotyczy to: 

− autostrady A8 (Autostradowej Obwodnicy Wrocławia), dla której jednak nie 
przewiduje się moŜliwości zmiany lokalizacji, gdyŜ jest to inwestycja z grupy I – 
obecnie realizowana, a stosowna kompensacja przyrodnicza została wykonana, 

− autostrady A18 Olszyna – Golnice, dla której (po stwierdzeniu takiej konieczności 
w ramach prac nad oceną strategiczną) w ramach odrębnego postępowania 
administracyjnego uzyskano juŜ decyzję o środowiskowych uwarunkowaniach, 
potwierdzającą występowanie znaczącego oddziaływania na obszary Natura 2000, 
brak wariantów alternatywnych oraz występowanie nadrzędnego interesu 
publicznego. 

 
Reasumując, na podstawie analiz przeprowadzonych w niniejszej ocenie 

strategicznej stwierdzono, Ŝe Program powinien zostać zrealizowany.  
Poszczególne zadania ujęte w Programie naleŜy realizować w sposób jak najmniej 

szkodzący w środowisku – sposób ten musi kaŜdorazowo być wnikliwie przeanalizowany 
na etapie raportu o oddziaływaniu na środowisko, z uwzględnieniem zaleceń 
wynikających z niniejszej oceny strategicznej. 


