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	Wyłączenie państwa członkowskiego Unii Europejskiej z obowiązku wypełniania części zobowiązań płynących ze stosowania prawa UE - w odniesieniu do Dyrektywy Siedliskowej.

Art. 6 Dyrektywy Siedliskowej zobowiązuje Państwa Członkowskie do podejmowania działań w celu uniknięcia pogorszenia stanu siedlisk przyrodniczych i siedlisk gatunków na obszarach objętych ochroną. Art. 6 ust. 4 umożliwia odstępstwa (derogacje) ze względów odnoszących się do zdrowia ludzkiego lub bezpieczeństwa publicznego lub powodów o charakterze zasadniczym wynikających z nadrzędnego interesu publicznego. Jeśli pomimo negatywnej oceny skutków oraz braku rozwiązań alternatywnych, plan lub przedsięwzięcie musi zostać zrealizowane, Państwo Członkowskie stosuje wszelkie środki kompensujące konieczne do zapewnienia ochrony ogólnej spójności Natury 2000.
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	Odstępstwa od zakazów obowiązujących w ustawie o ochronie przyrody, w tym w art. 33 - powiązane z Derogacją Dyrektywy Siedliskowej oraz odstępstwa od zakazów dotyczących realizacji przedsięwzięć w obszarach podlegających ochronie prawnej. Dotyczą one także zakazu niszczenia siedlisk oraz gatunków roślin, zwierząt i grzybów podlegających ochronie występujących poza obszarami chronionymi.
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	W prawodawstwie polskim nie ma wykładni na temat zagadnienia kumulacji oddziaływań, metod i norm jej określania, ani definicji. Na potrzeby niniejszego opracowania jako efekt skumulowany przyjęto nagromadzenie lub skupienie się oddziaływań na środowisko lub ich skutków w miejscu i/lub w czasie.
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	Formami ochrony przyrody w Polsce są: parki narodowe, rezerwaty przyrody, parki krajobrazowe, obszary chronionego krajobrazu, obszary Natura 2000, pomniki przyrody, stanowiska dokumentacyjne, użytki ekologiczne, zespoły przyrodniczo-krajobrazowe, ochrona gatunkowa roślin, zwierząt i grzybów (przy czym do obszarowych form ochrony przyrody zalicza się: parki narodowe, obszary Natura 2000, rezerwaty przyrody, parki krajobrazowe oraz obszary chronionego krajobrazu).

	Integralność obszarów Natura 2000
	W rozumieniu ustawy o ochronie przyrody - spójność czynników strukturalnych i funkcjonalnych warunkujących zrównoważone trwanie populacji gatunków i siedlisk przyrodniczych, dla ochrony których zaprojektowano lub wyznaczono obszar Natura 2000.

	Korytarz ekologiczny
	Fragment krajobrazu zagospodarowany w sposób umożliwiający migrację, rozprzestrzenianie i wymianę puli genetycznej gatunków. Obszar umożliwiający migrację roślin, zwierząt lub grzybów, zapewniający spójność sieci obszarów chronionych.

	Lista projektów drogowych
	Lista projektów drogowych wskazana w załączniku VIII projektu Planu Transportowego dla Programu Operacyjnego Polska Wschodnia na lata 2014-2020.

	Makroregion Polski Wschodniej
	Region Polski obejmujący województwa: lubelskie, podlaskie, podkarpackie, świętokrzyskie oraz warmińsko-mazurskie.

	Model D-P-S-I-R
	Model identyfikacji środowiskowych związków przyczynowo-skutkowych.

Czynniki sprawcze (Driving forces - D), np. zintensyfikowany ruch pojazdów na nowowybudowanych odcinkach dróg, które np. poprzez emisję zanieczyszczeń wywierają presję na środowisko (Pressure - P), która z kolei prowadzi do określonych zmian w stanie środowiska i jego komponentów (State - S) oraz rodzi ryzyko wpływu (Impact - I) na zmiany funkcjonalności ekosystemów, zmiany bioróżnorodności, na zdrowie i jakość życia ludzi, zmuszając decydentów i społeczeństwo do określonych reakcji (Reaction - R) na niekorzystne zmiany. W praktyce takie podejście napotyka wiele problemów metodologicznych związanych z trudnościami w ustaleniu czynników presji, ich synergii, niepewności wystąpienia skutków itp. w związku z czym na potrzeby Prognozy zastosowana została odpowiednio zmodyfikowana metodyka uwzględniająca te ograniczenia.

	Miejski Obszar Funkcjonalny (MOF)
	Wg KPZK: Układ osadniczy ciągły przestrzennie i złożony z odrębnych administracyjnie jednostek; obejmuje zwarty obszar miejski oraz powiązana z nim funkcjonalnie strefę zurbanizowaną (może obejmować gminy miejskie, wiejskie i miejsko-wiejskie).

MOF można podzielić na cztery podtypy: ośrodki wojewódzkie, regionalne, subregionalne i lokalne.

	Obszar Natura 2000
	Obszar specjalnej ochrony ptaków, specjalny obszar ochrony siedlisk lub obszar mający znaczenie dla Wspólnoty, utworzony w celu ochrony populacji dziko występujących ptaków lub siedlisk przyrodniczych lub gatunków będących przedmiotem zainteresowania Wspólnoty Europejskiej.

	Ocena oddziaływania na środowisko (OOŚ)
	W myśl UOOŚ rozumie się przez to postępowanie w sprawie oceny oddziaływania na środowisko planowanego przedsięwzięcia, obejmujące w szczególności: 

a) weryfikację raportu o oddziaływaniu przedsięwzięcia na środowisko, 

b) uzyskanie wymaganych ustawą opinii i uzgodnień, 

c) zapewnienie możliwości udziału społeczeństwa w postępowaniu.

	Powierzchnia ziemi
	W myśl ustawy Prawo ochrony środowiska - rozumie się przez to ukształtowanie terenu, glebę, ziemię oraz wody gruntowe, z tym że: 

a) gleba - oznacza górną warstwę litosfery, złożoną z części mineralnych, materii organicznej, wody glebowej, powietrza glebowego i organizmów, obejmującą wierzchnią warstwę gleby i podglebie, 

b) ziemia - oznacza górną warstwę litosfery, znajdującą się poniżej gleby, do głębokości oddziaływania człowieka, 

c) wody gruntowe - oznaczają wody podziemne w rozumieniu art. 9 ust. 1 pkt 22 ustawy z dnia 18 lipca 2001 r. - Prawo wodne (Dz. U. z 2012 r. poz.145, z późn. zm.), które znajdują się w strefie nasycenia i pozostają w bezpośredniej styczności z gruntem lub podglebiem.

	Przedsięwzięcie
	Zgodnie z art. 3 ust. 1 pkt 13 UOOŚ pod pojęciem przedsięwzięcia rozumie się zamierzenie budowlane lub inną ingerencję w środowisko polegającą na przekształceniu lub zmianie sposobu wykorzystania terenu, w tym również na wydobywaniu kopalin; przedsięwzięcia powiązane technologicznie kwalifikuje się jako jedno przedsięwzięcie, także jeżeli są one realizowane przez różne podmioty.

	Przesłanki z art. 6.4. Dyrektywy Siedliskowej
	Warunki, których spełnienie jest wymagane w przypadku prawdopodobieństwa znaczącego negatywnego oddziaływania na obszary Natura 2000 wskutek realizacji planu lub przedsięwzięcia. Są to: brak istnienia innych, alternatywnych sposobów realizacji założonego celu, które w ogóle lub w mniejszym stopniu będą oddziaływały na obszar, istnienie nadrzędnego interesu publicznego przemawiającego za realizacją planu lub przedsięwzięcia, możliwość wykonania kompensacji przyrodniczej. W przypadku potencjalnego oddziaływania na siedliska lub gatunki priorytetowe plan lub przedsięwzięcie może być realizowane tylko w celu ochrony zdrowia i życia ludzi, zapewnienia bezpieczeństwa powszechnego, uzyskania korzystnych następstw o pierwszorzędnym znaczeniu dla środowiska przyrodniczego lub w celu wynikającym z koniecznych wymogów nadrzędnego interesu publicznego, po uzyskaniu opinii Komisji Europejskiej. W prawie polskim zostały one określone w art. 34 ustawy o ochronie przyrody.

	Strategiczna ocena oddziaływania na środowisko (SOOŚ)
	W myśl UOOŚ rozumie się przez to postępowanie w sprawie oceny oddziaływania na środowisko skutków realizacji polityki, strategii, planu lub programu, obejmujące w szczególności: 

a) uzgodnienie stopnia szczegółowości informacji zawartych w prognozie oddziaływania na środowisko, 

b) sporządzenie prognozy oddziaływania na środowisko, 

c) uzyskanie wymaganych ustawą opinii, 

d) zapewnienie możliwości udziału społeczeństwa w postępowaniu.

	Środowisko
	W myśl ustawy Prawno ochrony środowiska rozumie się przez to ogół elementów przyrodniczych, w tym także przekształconych w wyniku działalności człowieka, 
a w szczególności powierzchnię ziemi, kopaliny, wody, powietrze, krajobraz, klimat oraz pozostałe elementy różnorodności biologicznej, a także wzajemne oddziaływania pomiędzy tymi elementami.

	Waloryzacja środowiska
	Określenie wartości środowiska w wyróżnionych typach terenu. Najczęściej stosowana jest waloryzacja pod kątem wartości przyrodniczej lub krajobrazowej.

	Znaczące negatywne oddziaływania na obszar Natura 2000
	Zgodnie z art. 3, ust. 1 pkt. 17 Ustawy OOŚ przez znaczące negatywne oddziaływanie na obszar Natura 2000 - rozumie się oddziaływanie na cele ochrony obszaru Natura 2000, w tym w szczególności działania mogące:

a) pogorszyć stan siedlisk przyrodniczych lub siedlisk gatunków roślin i zwierząt, dla których ochrony został wyznaczony obszar Natura 2000, lub

b) wpłynąć negatywnie na gatunki, dla których ochrony został wyznaczony obszar Natura 2000, lub

c) pogorszyć integralność obszaru Natura 2000 lub jego powiązania z innymi obszarami.


Streszczenie w języku niespecjalistycznym
Wprowadzenie

W wyniku negocjacji z Komisją Europejską, prowadzonych na etapie sporządzania Programu Operacyjnego Polska Wschodnia na lata 2014-2020, uzgodnione zostało, iż niezbędne będzie opracowanie planu transportowego dla obszaru makroregionu Polski Wschodniej w ramach przedmiotowego Programu.

W rezultacie przeprowadzonych przez Ministerstwo Rozwoju prac diagnostycznych, analitycznych i planistycznych, we współpracy z samorządami województw Polski Wschodniej, przygotowany został projekt Planu Transportowego dla Programu Operacyjnego Polska Wschodnia na lata 2014-2020 (dalej Plan). 

Dokument wyznacza ramy dla realizacji przedsięwzięć, które mogą wywierać wpływ na środowisko
. Dlatego przed jego uchwaleniem, zgodnie z obowiązującym prawem, konieczne jest przeprowadzenie procedury tzw. strategicznej oceny oddziaływania na środowisko (dalej SOOŚ). 

Istotą procesu oceny oddziaływania na środowisko jest identyfikacja wszelkich możliwych; hipotetycznych i prawdopodobnych; pozytywnych i negatywnych; trwałych i okresowych, synergicznych i skumulowanych skutków środowiskowych.

Rezultatem przeprowadzonych w toku SOOŚ analiz jest raport podsumowujący zwany Prognozą oddziaływania na środowisko (dalej Prognoza), a jedną z jego składowych jest streszczenie sporządzone w języku niespecjalistycznym.

Zawartość, główne cele Planu oraz jego powiązania z innymi dokumentami

Poddawany ocenie projekt Planu jest dokumentem, którego wdrożenie przyczyni się do realizacji ustanowionego na wyższych szczeblach administracji państwowej celu w zakresie dążenia do tworzenia spójnego, zrównoważonego i przyjaznego użytkownikom systemu transportowego.
Dokument koncentruje się na przedsięwzięciach z zakresu rozbudowy sieci infrastruktury drogowej. W związku z koniecznością rozdzielenia środków przewidzianych w ramach dofinansowania zewnętrznego, w ramach opracowywania Planu przeprowadzona została diagnoza istniejącego stanu oraz analiza potrzeb w odniesieniu do sieci transportowej miejskich obszarów funkcjonalnych 
(dalej MOF) miast wojewódzkich makroregionu Polski Wschodniej - MOF Lublin, MOF Białystok, MOF Rzeszów, MOF Kielce, MOF Olsztyn. Finalnie wskazano w dokumencie, uzupełniającą względem przedsięwzięć zaplanowanych w ramach innych przyjętych planów i programów, listę projektów drogowych, których realizacja ma swoje uzasadnienie w zidentyfikowanych potrzebach makroregionu Polski Wschodniej, wchodzących w jego skład województw oraz obszarów pięciu MOF; a które uplasowały się na szczycie listy rankingowej stworzonej w oparciu o przyjęte na potrzeby Planu kryteria doboru projektów.
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Ryc.
Dystrybucja przestrzenna infrastruktury drogowej istniejącej oraz planowanej w ramach Planu Transportowego oraz innych planów i programów realizujących inwestycje w horyzoncie czasowym 2014-2020

Źródło: Opracowanie własne Wykonawcy Prognozy na podstawie Planu
Projektowana interwencja jest jedną z form realizacji celu w zakresie wzmacniania pozycji rozwojowej i konkurencyjnej makroregionu Polski Wschodniej poprzez zwiększenie dostępności miast wojewódzkich i ich obszarów funkcjonalnych Wskazane w Planie przedsięwzięcia związane z rozbudową bądź przebudową odcinków istniejących dróg w randze dróg krajowych lub wojewódzkich, a w przypadku części przedsięwzięć z prowadzeniem dróg po nowym śladzie - łącznie 41 projektów drogowych - zostały ocenione kryteriami w zakresie:

· odciążenia istniejącego układu transportowego, jako rezultatu modernizacji odcinków o wysokim natężeniu ruchu (w ruchu dojazdowym do miasta wojewódzkiego), zaś w obrębie granic miasta w drodze budowy rozwiązań obwodowych, a poza dzielnicami centralnymi także koncentrycznych; 

· likwidacji występujących wąskich gardeł układu drogowego (miejsc występowania kongestii); 

· pozytywnego wpływu na obsługę transportową dużych generatorów ruchu (w tym centrów koncentracji miejsc pracy) położonych w MOF ośrodków regionalnych, takich jak: zakłady produkcyjne, uczelnie wyższe, węzły integrujące z innymi gałęziami transportu, centra handlu detalicznego i hurtowego, tereny targowe, atrakcje turystyczne;

· wpływu na poprawę obsługi codziennych dojazdów do pracy w mieście wojewódzkim.

· odpowiedniej rangi znaczenia w systemie połączeń miasta wojewódzkiego z głównymi metropoliami kraju, innymi miastami wojewódzkimi, ośrodkami subregionalnymi oraz w dalszej kolejności powiatowymi i gminnymi; 

· komplementarności względem innych powiązanych tematycznie programów operacyjnych oraz wcześniejszych perspektyw programowych; 

· stopnia zaawansowania (przygotowania inwestycji do realizacji).

Cele jakie będą realizowane w wyniku wdrożenia Planu generalnie wpisują się w kierunki rozwoju określone w dokumentach strategicznych - unijnych i krajowych, jak również są spójne i/lub uzupełniające (komplementarne) względem zapisów dokumentów przyjętych na poziomie regionalnym i lokalnym. Dokumenty te wskazują na konieczność niwelowania w pierwszej kolejności różnic i nadrabiania „luk” infrastrukturalnych w zakresie dróg, zwłaszcza tych odcinków, które zapewniają integrację i kompleksowość istotnej w skali Europy sieci transportowej TEN-T
.

Metody zastosowane przy sporządzaniu Prognozy wraz ze wskazaniem trudności napotkanych przy jej opracowywaniu

Prognoza sporządzona została zgodnie z przepisami obowiązującego prawa i uzgodnieniami przeprowadzonymi z organami ochrony środowiska kompetentnymi w zakresie zagadnień wpływu na środowisko oraz zdrowie ludzi, tj. z Generalnym Dyrektorem Ochrony Środowiska oraz Głównym Inspektorem Sanitarnym.
Główny cel Prognozy stanowiła ocena oddziaływania na środowisko skutków realizacji Planu Transportowego dla Programu Operacyjnego Polska Wschodnia na lata 2014-2020.
W ramach tego celu, dokonano:

· oceny stopnia i sposobu uwzględnienia aspektów środowiskowych w projekcie Planu wraz z analizą możliwości zastosowania prośrodowiskowych rozwiązań alternatywnych i ich typów

· identyfikacji potencjalnych i/lub rzeczywistych obszarów problemowych; zagrożeń, miejsc oraz obszarów konfliktów przyrodniczo-przestrzennych oraz społecznych, wraz z propozycją możliwych do zastosowania rozwiązań zapobiegających, ograniczających lub kompensujących zidentyfikowane negatywne oddziaływania na środowisko.

Analizy prowadzone w ramach SOOŚ objęły trzy zasadnicze etapy: identyfikację, prognozę i ocenę.
Pierwszy etap polegał na identyfikacji:

· dokumentów powiązanych z Planem i stopnia korelacji zapisów porównywanych dokumentów;

· źródeł oddziaływań, jakie mogą się pojawić w wyniku realizacji Planu i typów oddziaływań;

· miejsc szczególnej koncentracji oddziaływań (obszarów znaczącego oddziaływania);

· stanu środowiska w miejscu przewidywanej koncentracji oddziaływań i prognozowanych trendów zmian tego stanu wraz z diagnozą istniejących problemów ochrony środowiska;

· głównych celów ochrony środowiska wynikających z zapisów krajowych i unijnych dokumentów strategicznych.

Drugi etap - prognoza - dotyczyła analizy związków przyczynowo -skutkowych pomiędzy źródłami oddziaływań, receptorami (komponentami środowiska) oraz przewidywanymi skutkami w środowisku. Elementem analiz była również ocena charakteru (pozytywne/ negatywne, bezpośrednie/ pośrednie/ wtórne, krótkookresowe/ długookresowe, stałe/ chwilowe, skumulowane) tych oddziaływań 
i ich istotności (znaczące/ nieznaczące).

W trzecim etapie - ocenie, jako podsumowanie wcześniej przeprowadzonych prac diagnostycznych i analitycznych, zaprezentowane zostały wnioski w zakresie prognozowanych skutków środowiskowych wdrożenia Planu oraz proponowane metody zapobiegania bądź ograniczania ryzyka wystąpienia zidentyfikowanych prawdopodobnych negatywnych oddziaływań. Elementem części wnioskowej było również sformułowanie konkluzji w zakresie możliwych do zastosowania i zalecanych metod analiz środowiskowych oraz społecznych skutków realizacji postanowień projektowanego dokumentu.
Istniejący stan środowiska i problemy jego ochrony istotne z punktu widzenia realizacji Planu

Jako obszary objęte przewidywanym znaczącym oddziaływaniem na środowisko, uznano przeznaczone do budowy, rozbudowy bądź przebudowy odcinki dróg (wraz z ich bezpośrednim otoczeniem), wskazane na liście projektów drogowych w Planie.

Są to więc obszary mieszczące się w granicach analizowanych MOF, stanowiących już w tej chwili tereny charakteryzujące się:
· wysokim stopniem urbanizacji, skutkującym generalnie:

· zwiększonymi emisjami zanieczyszczeń
 związanych z bytowaniem ludzi i zaspokajaniem ich potrzeb m.in. w zakresie zwiększania mobilności i dostępu do różnego rodzaju dóbr.
· typowym dla miejskich obszarów zaburzeniem ładu przestrzennego, skutkującymi m.in.:

· wysokim stopniem degradacji krajobrazu naturalnego;
· zubożonym bogactwem przyrodniczym i ograniczonym potencjałem poprawy jego stanu;

· zwiększonym zagrożeniem powodziowym na skutek zwiększania areału terenów utwardzonych i zmniejszania możliwości retencjonowania wód opadowych i roztopowych;

· wysokim stopniem koncentracji zanieczyszczeń powietrza (tlenków azotu, tlenku węgla oraz metali ciężkich, w tym ołowiu, a także pyłów), których jednym z głównych źródeł jest transport drogowy;
· postępującą degradacją gleby i szaty roślinnej w pasach wokół dróg powodowaną koncentracją ww. zanieczyszczeń pyłowych i gazowych;

· wyróżniającym się na tle terenów otaczających silnie zurbanizowane obszary miejskie mikroklimatem i związanym z nim występowaniem zjawiska „miejskiej wyspy ciepła”;

· wysokimi poziomami emisji hałasu, a w wielu przypadkach przekroczeniami dopuszczalnych poziomów hałasu na terenach chronionych akustycznie, których głównym źródłem jest transport drogowy.

Na ww. elementy opisujące stan środowiska nakładają się zjawiska o większej skali oddziaływania, takie jak: zmiany klimatu, utrata różnorodności biologicznej, przekształcenia antropogeniczne powierzchni terenu skutkujące m.in. postępującą degradacją jakości gleb oraz krajobrazu naturalnego.

Przewidywane oddziaływania i prognozowane skutki środowiskowe realizacji Planu
Zidentyfikowane w Prognozie źródła oddziaływań stanowią przede wszystkim przedsięwzięcia inwestycyjne (infrastrukturalne) wskazane w Planie oraz pośrednio społeczno-gospodarcze skutki uboczne rozwoju i poprawy jakości systemu transportowego (w tym m.in. procesy urbanizacyjne, intensyfikacja działalności wydobywczej). Są one zarówno w fazie realizacji, jak i późniejszej eksploatacji źródłem szeregu presji, z których większość generowana jest w sposób ciągły i może wywoływać nieodwracalne bądź trudnoodwracalne skutki w środowisku.
Receptory („odbiorniki”) oddziaływań generowanych przez infrastrukturę transportową stanowią:

· środowisko abiotyczne: powietrze, środowisko wodne i gruntowe oraz
· biosfera, w tym: flora, fauna i ludzie. 
Stresory (emisje substancji i energii, udary mechaniczne (zderzenia z pojazdami) i inne ingerencje w stan komponentów środowiska, w tym zmiany morfologii oraz sposobów zagospodarowania przestrzeni) wpływają na charakterystyki stanu (zasoby, jakość, dostęp) abiotycznych komponentów środowiska (naturalnego i kulturowego) funkcjonowania człowieka (klimat, klimat akustyczny, zasoby naturalne, powierzchnia ziemi, krajobraz, dobra materialne oraz kultury), kondycję zdrowotną, komfort życia ożywionych elementów (człowiek, fauna, flora) oraz zrównoważone, niezaburzone funkcjonowanie całych ekosystemów (ekosystemy wodne, od wód zależne, leśne, systemy obszarów chronionych).
Pomiędzy czynnikami presji, ożywionymi i abiotycznymi elementami środowiska, źródłami presji oraz zidentyfikowanymi potencjalnymi i rzeczywistymi skutkami środowiskowymi, istnieją bezpośrednie oraz pośrednie związki przyczynowo-skutkowe, tworzące swoisty łańcuch wzajemnych relacji i interakcji.
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Ryc.
Łańcuch zidentyfikowanych wzajemnych relacji pomiędzy czynnikami presji, receptorami oraz skutkami środowiskowymi
Źródło: Opracowanie własne Wykonawcy Prognozy na podstawie Planu

Oddziaływania negatywne

Realizacja wskazanych w Planie projektów drogowych prowadzić może lokalnie (głównie w miejscu nowobudowanych odcinków dróg) do: 
· trwałego przekształcania powierzchni ziemi i obserwowanych w dalszej perspektywie czasu zmian w strukturze użytkowania gruntów;

· okresowej, a w niektórych przypadkach trwałej zmiany stosunków wodnych, prowadzącej w konsekwencji do zmiany warunków siedliskowych;

· ryzyka pogorszenia jakości wód; 
· pogorszenia klimatu akustycznego i jakości powietrza;

· degradacji walorów krajobrazowych otoczenia;

· pogorszenia stanu lub zniszczenia nieudokumentowanych do tej pory śladów dziedzictwa kultury.

Zarówno w fazie budowy, jak i eksploatacji infrastruktury liniowej towarzyszyło będzie zjawisko fragmentacji ekosystemów i związane z nią ryzyko przerywania połączeń przyrodniczych oraz kształtowania barier nieprzekraczalnych dla organizmów żywych, migrujących korytarzami ekologicznymi, zwłaszcza tymi szczególnie cennymi, o znaczeniu europejskim.
Na podstawie analizy informacji dostępnych na etapie sporządzania Prognozy, nie zidentyfikowano ryzyka wystąpienia znaczących negatywnych oddziaływań, zwłaszcza takich, które naruszałyby cel czy przedmiot ochrony obszarów Natura 2000, spójność czy integralność sieci i tym samym wykluczyły możliwość przyjęcia Planu.
Odziaływania na odcinkach dróg rozbudowywanych bądź przebudowywanych cechowała będzie taka sama charakterystyka, jednak mniejsza (aniżeli w przypadku działań związanych z budową nowych odcinków dróg) skala z uwagi na fakt, iż większość z ww. ingerencji już ma miejsce, a skutki ich wpływu są już obserwowane w ich otoczeniu.
Oddziaływania pozytywne

Poza identyfikowalnymi w skali lokalnej presjami, w Prognozie niejednokrotnie zwraca się uwagę na oczekiwane pozytywne, w kontekście zagadnień środowiskowych, aspekty wdrożenia Planu, takie jak:

· wyprowadzenie ruchu na tereny o małej gęstości zaludnienia i jego ograniczenie w miejscach szczególnej koncentracji ludności;

· zmniejszenie obciążenia i natężenia ruchu na istniejących odcinkach dróg;

· usprawnienie ruchu (redukcja liczby „wąskich gardeł”);

· zaplanowanie implementacji rozwiązań technicznych i organizacyjnych zwiększających bezpieczeństwo ruchu;

· zaplanowanie implementacji rozwiązań mitygujących i/lub kompensujących spodziewane negatywne oddziaływania generowane przez planowane inwestycje;

i w konsekwencji spodziewane ograniczenie uciążliwości akustycznej, zmniejszenie ładunku zanieczyszczeń infiltrujących do gruntu ze spływami z dróg, poprawa warunków aerosanitarnych terenów zabudowanych, do tej pory narażonych na negatywne skutki wywołane przez ruch pojazdów poruszających się po istniejących drogach.

Realizacja Planu w dłuższym horyzoncie czasowym przyczyni się do zrównoważenia struktury transportu w makroregionie Polski Wschodniej, przy jedoczesnym ograniczeniu wzrostu niekorzystnych oddziaływań tego sektora gospodarki. Prognozowanemu zwiększeniu presji na terenach pozamiejskich, towarzyszyła będzie na terenach zurbanizowanych lokalna poprawa sytuacji związanej z redukcją niektórych uciążliwości typowych dla tego sektora (hałas, zanieczyszczenia powietrza, prekursory ozonu). Koncentracja inwestycji infrastruktury transportowej w obrębie poszczególnych MOF, w miarę realizacji przyjętych w Planie zamierzeń inwestycyjnych, a także przedsięwzięć przewidzianych w innych dokumentach planistycznych, skutkować będzie generalną poprawą warunków życia mieszkańców. 

Oddziaływania skumulowane

O oddziaływaniach skumulowanych mówi się w sytuacji występowania łącznie, w określonym czasie, podobnych czynników/ działań pochodzących z różnych, położonych w bliskim sąsiedztwie lub nakładających się na siebie źródeł, powodujących takie same lub zbliżone, sumujące się skutki środowiskowe. Nałożenie się na siebie podobnych wpływów może prowadzić do sytuacji, w których określony teren narażony jest na nieadekwatnie większe negatywne oddziaływanie, w skutek kumulacji źródeł presji o pomijalnej jednostkowej charakterystyce oddziaływania.
Problem kumulacji oddziaływań w kontekście realizacji Planu jest szczególnie istotny przez wzgląd na planowane miejsca ingerencji, które koncentrują się w dużej mierze na terenach MOF, już w tej chwili poddanych silnej antropopresji.
Wśród oddziaływań o największym prawdopodobieństwie kumulacji wskazać należy:

· emisje zanieczyszczeń gazowych oraz pyłów do powietrza, skutkujące pogorszeniem lokalnego tła zanieczyszczeń, a w dalszej konsekwencji pogorszeniem warunków bytowania ludzi, zwierząt oraz roślin;
· suchą oraz mokrą depozycję zanieczyszczeń wyemitowanych do atmosfery i spływy powierzchniowe zanieczyszczeń, skutkujące kumulacją zanieczyszczeń w gruntach i zwiększeniem ryzyka zanieczyszczenia wód gruntowych;

· emisje hałasu, skutkujące pogarszaniem warunków życia ludzi na terenach miejskich lub wywołujące efekt płoszenia i w konsekwencji pogarszające warunki bytowania lokalnej fauny na terenach stanowiących miejsca ich żerowania bądź korytarze migracji.

Z drugiej strony rozbudowa/ przebudowa i towarzysząca im modernizacja dróg, pozwalająca na lepszą organizację ruchu drogowego oraz wyprowadzenie ruchu tranzytowego z miast spowoduje poprawę płynności ruchu i redukcję wylistowanych wyżej emisji i wywoływanych przez nie presji, 
co w konsekwencji może wpłynąć na ograniczenie prawdopodobieństwa kumulacji zanieczyszczeń.
Efektu kumulacji można się również spodziewać w rezultacie spodziewanego zwiększenia spływu powierzchniowego z utwardzonych nawierzchni nowowybudowanych bądź rozbudowanych dróg. Może to spowodować nagłe ograniczenie infiltracji prowadzące do zmiany lokalnych warunków wilgotnościowych gruntu w pobliżu projektowanych dróg, które przy kumulacji może wywołać skutki w skali ponadlokalnej. W przypadku nieprawidłowego zagospodarowywania wód opadowych oraz roztopowych, oraz nie zapewnienia na wymaganym poziomie warunków wprowadzania substancji do wód lub ziemi, nastąpić może kumulacja zanieczyszczeń w bezpośrednich odbiornikach wód, lub lokalne podtopienia w pobliżu cieków, które będą odbiornikami tych wód, zwłaszcza jeśli wody z kilku realizowanych odcinków prowadzone będą do jednego odbiornika. 

Co więcej, spodziewana intensyfikacja procesów urbanizacyjnych w otoczeniu rozbudowywanych odcinków infrastruktury drogowej, sama w sobie będąca źródłem szeregu oddziaływań wykazujących na tendencję do kumulacji prowadzić może dodatkowo do pogłębiania i zwiększania zasięgu efektu „miejskiej wyspy ciepła”.

Niezależnie od powyższego, analiza wszystkich uwarunkowań związanych z wdrożeniem Planu (zarówno tych negatywnych, jak i pozytywnych) wskazuje iż niewielkie jest prawdopodobieństwo wzrostu oddziaływań skumulowanych do skali oddziaływań znaczących z punktu widzenia ochrony środowiska.
Oddziaływania transgraniczne

Z punktu widzenia oceny ryzyka wystąpienia oddziaływań o charakterze transgranicznym szczególne znaczenie ma miejsce realizacji przedsięwzięcia. Inwestycje wskazane na liście projektów drogowych Planu będą realizowane na terenach MOF miast wojewódzkich Polski Wschodniej, oddalonych od granic Polski w stopniu pozwalającym na uznanie ryzyka przemieszczenia się emisji zanieczyszczeń i wywołania skutków środowiskowych na terenie państw sąsiednich za pomijalne.

W tym miejscu należy wskazać, że tylko część ze wskazanych w Planie przedsięwzięć prowadzić będzie do pojawienia się w miejscu ich planowanej lokalizacji nowych źródeł oddziaływań. Inwestycje polegające na rozbudowie bądź przebudowie istniejącej infrastruktury, poza okresowym pojawieniem się uciążliwości związanych z prowadzonymi pracami budowlanymi, na etapie eksploatacji będą jedynie wpływać na ewentualny wzrost (jako skutek zwiększenia przepustowości i w konsekwencji natężenia ruchu jednostek transportu) występujących już w miejscu ich realizacji oddziaływań. Co więcej w rezultacie realizacji części przedsięwzięć należy się spodziewać trendu przeciwnego, tj. spadku poziomu istniejących presji. 

Pewne ryzyko wywołania skutków środowiskowych o zasięgu wykraczającym poza obszar planowanej interwencji i hipotetycznie wywołujących konsekwencje na obszarach poza granicami kraju niesie za sobą ryzyko utrudnienia w wyniku realizacji Planu, migracji zwierząt przemieszczających się korytarzami ekologicznymi, z których część ma rangę korytarzy międzynarodowych. Skalę tego zjawiska determinował będzie ostateczny sposób realizacji wskazanych w Planie przedsięwzięć przecinających korytarze ekologiczne oraz docelowe natężenie ruchu na nich. Zatem ocena ryzyka wystąpienia negatywnych skutków na obszarach państw sąsiednich na obecnym etapie planowania ma charakter czysto hipotetyczny.
Analizy w przedmiotowym zakresie powinny zostać pogłębione na dalszych etapach wdrażania Planu, w trakcie postępowania w sprawie oceny oddziaływania na środowisko poszczególnych planowanych przedsięwzięć.
Sposoby i warunki realizacji Planu

Możliwość zastosowania rozwiązań alternatywnych do rozwiązań wskazanych w Planie

Wyłoniona w trakcie prac nad Planem lista i zakres projektów odzwierciedla cele określone w dokumentach krajowych oraz unijnych. Podkreśla się w nich rangę działań ukierunkowanych na wyrównywanie różnic w infrastrukturze drogowej makroregionu Polski Wschodniej w odniesieniu do pozostałej części kraju, zapewniających jednocześnie spójność sieci transportowej o znaczeniu międzynarodowym - sieci TEN-T. 
Wskazane w Planie inwestycje znalazły odzwierciedlenie w planach zagospodarowania przestrzennego województw Polski Wschodniej. Są również zgodne z kierunkami polityki rozwoju sieci transportowej określonymi w wojewódzkich strategiach rozwoju oraz w programach regionalnych i planach rozwojowych sektora transportu. Przy czym spełniają jednocześnie kryterium komplementarności względem innych przedsięwzięć infrastrukturalnych wskazanych w realizowanych równolegle planach i programach. 

Mając na uwadze powyższe, uznano za bezzasadne wariantowanie celów realizacji Planu, czy jego kierunków.

Przedsięwzięcia wybrane zostały na bazie analizy szeregu przyjętych na potrzeby Planu kryteriów oceny mających zagwarantować spełnienie celów przyjętych w nadrzędnym względem Planu dokumencie POPW. 

Co więcej pośrednie konsekwencje realizacji kierunków działań w zakresie:

· budowy odcinków dróg wyprowadzających ruch tranzytowy z obszarów rdzeni MOF;

· przebudowy istniejących odcinków dróg wraz z modernizacją;

· projektowania rozwiązań technicznych stwarzających zachęty dla rozwoju systemów transportu zbiorowego (bus-pasy), ruchu rowerowego (ścieżki rowerowe) lub pieszego (dogodne i odpowiednio zlokalizowane przejścia dla pieszych);

stanowią pożądany w kontekście ograniczania negatywnego wpływu na środowisko kierunek działań. Służą bowiem łagodzeniu presji transportowych na środowisko na terenach zurbanizowanych oraz zwiększeniu bezpieczeństwa ludzi. Tym samym nie ma konieczności formułowania rozwiązań alternatywnych względem nich. 

Ewentualne rozwiązania alternatywne mogłyby zostać zaproponowane na zidentyfikowanych odcinkach kolizyjnych miejsc przebiegu planowanych do budowy dróg z istniejącymi obszarowymi formami ochrony przyrody bądź korytarzami ekologicznymi. 

Przy czym, mając na uwadze wymagany poziom szczegółowości ocen prowadzonych na potrzeby przeprowadzenia takiej analizy wariantowej wskazywanie ewentualnych alternatyw w tym zakresie jest właściwe i powinno zostać przeprowadzone na etapie oceny oddziaływania na środowisko poszczególnych przedsięwzięć. 

Propozycje rozwiązań mających na celu zapobieganie, ograniczanie lub kompensację przyrodniczą negatywnych oddziaływań na środowisko

Działania dedykowane zapobieganiu, ograniczaniu lub kompensacji przyrodniczej negatywnych oddziaływań na środowisko powinny być podejmowane przy zachowaniu odpowiedniej hierarchii. W pierwszej kolejności planowane i wdrażane powinny być takie rozwiązania, które pozwolą na uniknięcie presji. Kolejne kroki to działania w zakresie minimalizacji skali i łagodzenia skutków tych oddziaływań, a w przypadku braku możliwości zastosowania wymienionych działań, bądź stwierdzenia braku możliwości osiągnięcia oczekiwanych rezultatów, zaplanowanie z odpowiednim wyprzedzeniem i wdrożenie działań kompensacyjnych.

Z analizy informacji dostępnych na etapie sporządzania Prognozy nie wynika konieczność zaplanowania kompensacji, co nie wyklucza stwierdzenia konieczności zastosowania takich środków na etapie procedury oceny oddziaływania na środowisko pojedynczych przedsięwzięć.

Jeśli chodzi o działania dedykowane ograniczaniu negatywnych oddziaływań, analizy zakresu poszczególnych projektów drogowych wskazanych w Planie wskazują, iż w ramach realizacji tych przedsięwzięć przewidziano również szereg rozwiązań technicznych zwiększających bezpieczeństwo (budowa skrzyżowań bezkolizyjnych, korekta nienormatywnych łuków poziomych i pionowych, budowa rond, pasów z lewoskrętem, wykonanie dodatkowych pasów pozwalających na stopniowe włączenie się do ruchu, budowa parkingów i zatok postojowych, montaż barier ochronnych, wymiana nawierzchni, wykonanie instalacji oświetleniowej, oznakowanie świetlne dróg, montaż osłon przeciwwietrznych na mostach i wiaduktach, budowa kładek dla pieszych, chodników i ścieżek rowerowych wydzielonych z pasa ruchu, wyposażenie przejść dla pieszych w instalację świetlną, budowę zatok przystankowych itp.) i służących bezpośrednio ochronie bądź ograniczaniu wpływu na pogorszenie stanu środowiska. W tym zwłaszcza jakości powietrza (stosowanie nawierzchni o niskim stopniu ścieralności, nasadzenia), klimatu akustycznego (ekrany akustyczne, ciche nawierzchnie), fauny i flory (budowa przepustów, ogrodzeń i przejść dla zwierząt).
Z racji tego, że większość zaplanowanych do realizacji projektów drogowych kwalifikuje się do przedsięwzięć mogących potencjalnie lub zawsze znacząco oddziaływać na środowisko, na etapie indywidualnych ocen oddziaływania na środowisko każdego z nich, niezbędna będzie wyprzedzająca identyfikacja koniecznych do podjęcia metod ograniczania wpływów, adekwatnych do zdiagnozowanych oddziaływań i lokalnej wrażliwości środowiska. 
W Prognozie, wskazano iż na kolejnych etapach prac nad przygotowaniem inwestycji infrastrukturalnych, w celu ograniczenia do minimum ryzyka wystąpienia negatywnych oddziaływań bądź skali tych oddziaływań, należy szczególną uwagę zwrócić na:
· Świadomy wybór, w ramach analizy wielowariantowej, wariantu najmniej kolizyjnego dla środowiska (pamiętając o ograniczonych możliwościach zmiany przebiegu tras większości planowanych inwestycji o charakterze liniowym, w sytuacjach kolizji z dużą liczbą obszarów przyrodniczo cennych, należy dążyć do sytuacji, aby planowane inwestycje w jak najmniejszym stopniu ingerowały i „fragmentowały” obszary przyrodniczo-cenne);

· W sytuacji braku opcji wariantowych (gdy np. inwestycje realizowane są na obiektach istniejących) dołożenie wszelkich starań, aby ograniczyć do minimum spodziewane negatywne oddziaływania na środowisko;

· Uwzględnienie w szczegółowym harmonogramie prac, terminów oraz kosztów:

· koniecznych inwentaryzacji przyrodniczych (wraz z sezonowością tych prac);

· konieczności wykonania ewentualnych kompensacji przyrodniczych, polegających na stworzeniu „nowego” ekosystemu, który spełniał będzie w sieci Natura 2000 funkcje obszaru objętego istotnym szkodliwym oddziaływaniem z uwzględnieniem kosztów jego utrzymania i monitorowania jego stanu;
· wykonania i właściwego zagospodarowania urządzeń łagodzących „efekt bariery”, czy fragmentacji;

· ewentualnych działań związanych z wykonaniem porealizacyjnych monitoringów stanu (w przypadku kiedy taki obowiązek zostanie nałożony w ramach wydanej decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach).
Przy czym każdorazowo przy indywidualnym wyborze środków łagodzących należy dążyć do stosowania działań o najwyższym priorytecie w hierarchii, tj. eliminujących oddziaływania u „źródła”. Środki ochrony środowiska, w tym działania zapobiegawcze i środki łagodzące, powinny stanowić każdorazowo integralną część projektu budowlanego.
Propozycje rozwiązań mających na celu adaptację i mitygację zmian klimatu

Jako jedną z głównych przyczyn zmian klimatu wskazuje się emisje gazów cieplarnianych. 
Przy czym duży udział w ich generowaniu ma właśnie transport drogowy. 

Konsekwencją realizacji zamierzeń inwestycyjnych wskazanych w Planie, związanych z budową nowych odcinków dróg będzie lokalny wzrost emisji zanieczyszczeń. Jednocześnie na skutek m.in. wyprowadzenia ruchu z centrów miast oraz poprawy płynności ruchu na drogach istniejących w rezultacie ich rozbudowy bądź przebudowy, oczekiwana jest redukcja emisji na terenach do tej pory obciążonych tego rodzaju presjami.

W Prognozie zidentyfikowano szereg działań technicznych oraz organizacyjnych, których wdrożenie może przynieść wymierne efekty w zakresie zapobiegania przypadkom negatywnego oddziaływania - redukcji ryzyka wzrostu emisji gazów cieplarnianych, ewentualnie ograniczania emisji (co powinno być rozumiane jako tożsame z łagodzeniem zmian klimatu). 

Działania te skutkować powinny generalnie:

· Upłynnianiem ruchu i likwidacją miejsc kongestii
;

· Stworzeniem zachęt i dogodnych warunków dla wykorzystywania transportu zbiorowego bądź ruchu rowerowego lub pieszego i w konsekwencji stopniowej zmiany struktury przewozów pasażerskich (ograniczenia udziału środków transportu indywidualnego).

Plan, przy wsparciu prowadzonych równolegle działań natury organizacyjnej i systemowej, stwarza potencjał dla osiągnięcia wskazanych wyżej rezultatów skutkujących w konsekwencji redukcją emisji gazów cieplarnianych.

W Prognozie stwierdza się również możliwość takiego zaprojektowania inwestycji wskazanych w Planie, które zwiększy ich odporność (adaptację) na zmiany klimatu. Począwszy od prawidłowo przeprowadzonej analizy wariantowej ich przebiegu (z uwzględnieniem ryzyk związanych m.in. z ich okresowym podtapianiem) na etapie procedury oceny oddziaływania na środowisko, skończywszy na odpowiednim doborze rozwiązań projektowych oraz konstrukcyjnych (nawierzchnie o zwiększonej odporności, wzmocnione konstrukcje, odpowiednio zaprojektowana infrastruktura towarzysząca - zbiorniki retencyjne, kanalizacja, mury oporowe, nasadzenia itp.), dostosowanych do istniejących lokalnych warunków i spodziewanych zmian (m.in. w zakresie warunków temperaturowych, siły, rodzaju i częstotliwości opadów itp.).

Proponowane metody analizy skutków realizacji postanowień Planu oraz częstotliwości jej przeprowadzania

Przewidziany w Planie system monitorowania skutków jego realizacji nie stwarza warunków dla prowadzenia obserwacji w zakresie zmian w środowisku stanowiących efekt wdrożenia projektów przewidzianych w Planie. Z tego względu proponuje się rozszerzenie sprawozdań z zakresu postępu prac i wydatkowania środków pozyskanych z funduszy unijnych o raporty prezentujące informacje nt. zastosowanych w ramach realizacji danego przedsięwzięcia metodach zapobiegania, minimalizacji ryzyka wystąpienia niekorzystnych oddziaływań i ich skutków, a także ewentualne propozycje w zakresie możliwych do podjęcia kompensacji przyrodniczych, jeżeli taka konieczność zaistnieje.
Wprowadzenie
Przygotowywany przez Ministerstwo Rozwoju - Plan Transportowy dla Programu Operacyjnego Polska Wschodnia na lata 2014-2020 (zwany dalej Planem), zawiera rekomendacje priorytetowych działań inwestycyjnych w zakresie transportu drogowego na poziomie obszarów funkcjonalnych miast wojewódzkich makroregionu Polski Wschodniej, przewidzianych do realizacji w 6-letnim horyzoncie czasowym. Potrzeba opracowania przedmiotowego dokumentu jest rezultatem negocjacji prowadzonych z Komisją Europejską, dotyczących Programu Operacyjnego Polska Wschodnia na lata 2014-2020. W ich wyniku dla działania 2.2. Infrastruktura drogowa wprowadzono warunek posiadania kompleksowego planu transportu spełniającego wymogi prawne dotyczące strategicznej oceny oddziaływania na środowisko (SOOŚ), a wynikające z ustawy z dnia 3 października 2008 r. o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, udziale społeczeństwa w ochronie środowiska oraz o ocenach oddziaływania na środowisko (zwanej dalej UOOŚ). 
Prezentowana poniżej Prognoza oddziaływania na środowisko dla projektu Planu Transportowego dla Programu Operacyjnego Polska Wschodnia na lata 2014-2020 (zwana dalej Prognozą), stanowi dokument niezbędny do przeprowadzenia wspomnianego wyżej postępowania w ramach SOOŚ, do którego opracowania Minister Rozwoju wybrał zewnętrznego Konsultanta - CDM Smith Sp. z o.o.

W niniejszym opracowaniu przedstawiono syntetyczną charakterystykę poddawanego ocenie Planu, podstawy prawne, cele oraz założenia Prognozy, a także syntetyczny opis zastosowanych podczas prac nad Prognozą metod badawczych, które posłużyły następnie identyfikacji oddziaływań i ocenie potencjalnych skutków środowiskowych realizacji postanowień Planu oraz wypracowaniu adekwatnych wniosków i rekomendacji, w tym wskazaniu zakresu i charakteru ewentualnych modyfikacji i uzupełnień treści projektu Planu, prezentowanych w przedmiotowym dokumencie.
1. Zawartość, główne cele Planu oraz jego powiązania z innymi dokumentami
1.1. Zawartość i główne cele Planu 
Projekt Planu Transportowego dla Programu Operacyjnego Polska Wschodnia na lata 2014-2020 przedstawia:

· stan rozwoju sektorów transportu (transport drogowy, kolejowy i lotniczy) na dwóch poziomach przestrzennych: 

· całego makroregionu Polski Wschodniej, 

· województw, a w szczególności obszarów funkcjonalnych miast wojewódzkich (dalej MOF) makroregionu Polski Wschodniej (MOF Lublin, MOF Białystok, MOF Rzeszów, MOF Kielce, MOF Olsztyn),

· wnioski i rekomendacje priorytetowych działań inwestycyjnych w zakresie transportu drogowego, z położeniem szczególnego nacisku na zależności między obszarami funkcjonalnymi, a pozostałą częścią województwa.

Przyjęta struktura oraz zakres dokumentu odpowiadają wytycznym JASPERS dotyczącym metodologii opracowywania Krajowych oraz Regionalnych Planów Transportowych oraz warunkowości ex-ante w okresie programowania 2014-2020
. Zawarte w przedmiotowym dokumencie wytyczne określają podstawowe ramy dla opracowania planu transportowego oraz zasady, które należy uwzględnić przy jego opracowywaniu.
Punktem wyjścia Planu jest część diagnostyczna (rozdział I) opisująca uwarunkowania popytowe i potencjały ruchotwórcze; stan i uwarunkowania systemu transportu (z rozróżnieniem poszczególnych gałęzi transportu - drogi, koleje, infrastruktura lotnicza) oraz dostępność transportową z analizą jej zmian w latach 2013-2023.

W oparciu o analizy SWOT stanu rozwoju transportu (rozdział II) zidentyfikowane zostały dla poszczególnych MOF działania inwestycyjne i organizacyjne o charakterze priorytetowym.

Część wnioskowa Planu zawiera konkluzje w zakresie postulowanego zakresu interwencji z dziedziny transportu wynikające z analizy sytuacji w poszczególnych MOF (rozdział III) oraz rekomendacje priorytetowych działań inwestycyjnych z dziedziny transportu (rozdział IV), z uzasadnieniem ograniczenia zakresu interwencji do inwestycji drogowych.

Rozdział V dokumentu stanowi opis systemu realizacji założeń Planu oraz podejścia do sposobu monitorowania skutków jego realizacji. W rozdziale VI zaprezentowany został natomiast podział kompetencji między instytucjami zaangażowanymi we wdrażanie dokumentu wraz z analizą ich potencjału instytucjonalnego.

Rozdział VII zawiera informację nt. przyjętych kryteriów strategicznych oceny projektów drogowych realizowanych w ramach Planu.

Plan identyfikuje regionalne potrzeby i cele w zakresie transportu oraz przedstawia swój wkład w tworzenie jednolitych europejskich obszarów transportowych przez zwiększenie mobilności regionalnej. 

Projektowana interwencja jest jedną z form realizacji celu w zakresie wzmacniania pozycji rozwojowej i konkurencyjnej makroregionu Polski Wschodniej.

„Cele szczegółowe”, jakie powinny realizować przedsięwzięcia, dla których ramy wyznacza Plan stanowią przede wszystkim:

· odciążenie istniejącego układu transportowego, jako rezultat modernizacji odcinków o wysokim natężeniu ruchu (w ruchu dojazdowym do miasta wojewódzkiego), zaś w obrębie granic miasta w drodze budowy rozwiązań obwodowych, a poza dzielnicami centralnymi także koncentrycznych; 

· likwidacja występujących wąskich gardeł układu drogowego (miejsc występowania kongestii); 

· pozytywny wpływ na obsługę transportową dużych generatorów ruchu (w tym centrów koncentracji miejsc pracy) położonych w MOF ośrodków regionalnych, takich jak: zakłady produkcyjne, uczelnie wyższe, węzły integrujące z innymi gałęziami transportu, centra handlu detalicznego i hurtowego, tereny targowe, atrakcje turystyczne;

· wpływ na poprawę obsługi codziennych dojazdów do pracy w mieście wojewódzkim.
Poza realizacją ww. celów, z punktu widzenia kryteriów oceny i rankingowania inwestycji na etapie opracowywania listy projektów drogowych w Planie istotne było również:
· znaczenie danego ciągu drogowego w systemie połączeń miasta wojewódzkiego z głównymi metropoliami kraju, innymi miastami wojewódzkimi, ośrodkami subregionalnymi oraz w dalszej kolejności powiatowymi i gminnymi; 

· komplementarność względem innych powiązanych tematycznie programów operacyjnych oraz wcześniejszych perspektyw programowych; 

· przygotowanie inwestycji do realizacji (posiadanie odpowiednich dokumentów).
Plan, bazując na przeprowadzonej i zaprezentowanej w dokumencie diagnozie stanu, analizach SWOT oraz postulowanych zakresach interwencji wskazuje na konieczność nadania priorytetu czasowego realizacji dróg:

· rozprowadzających ruch z tras prowadzących do Warszawy (S51 w Olsztynie, S8 w Białymstoku, S17 w Lublinie, S19 w Rzeszowie i S7 w Kielcach), Krakowa (S7 w Kielcach, A4 w Rzeszowie) i Gdańska (DK16 w Olsztynie); w tym zwłaszcza inwestycji służących usprawnieniu dojazdu do już istniejących odcinków wymienionych autostrad i dróg ekspresowych; 

· zlokalizowanych poza centrum miasta (np. w północnej części Rzeszowa, czy zachodniej części Białegostoku), które służyłyby ograniczeniu ruchu samochodowego w dzielnicach centralnych miasta, w tym zwłaszcza elementów domykających już istniejące trasy; 

· obsługujących obiekty będące szczególnie dużymi generatorami ruchu, jak lotniska 
(np. Rzeszów), tereny targowe (np. Kielce), Specjalne Strefy Ekonomiczne i inne strefy przemysłowe (np. Rzeszów, Białystok); 

· obsługujących duże potoki osób dojeżdżających do pracy (np. z kierunku Tyczyna do Rzeszowa, z kierunku Łap do Białegostoku i z kierunku Biłgoraja do Lublina).

Rekomendacje te znalazły odzwierciedlenie na liście projektów drogowych, stanowiącej dopełnienie treści dokumentu Planu (rozdział VIII).
1.2. Powiązania Planu z innymi dokumentami
Plan Transportowy jest dokumentem warunkującym uzyskanie płatności okresowych dokonywanych przez KE na rzecz priorytetu 7b w ramach Programu Operacyjnego Polska Wschodnia (dalej POPW).

POPW stanowi ukierunkowany terytorialnie instrument wsparcia finansowego pięciu województw makroregionu Polski Wschodniej: lubelskiego, podlaskiego, podkarpackiego, świętokrzyskiego i warmińsko-mazurskiego, który wzmacnia i uzupełnia działania prowadzone w ramach krajowych i innych regionalnych programów operacyjnych.
Podstawę do sformułowania kierunków i priorytetów rozwojowych makroregionu Polski Wschodniej w POPW stanowiły zapisy zaktualizowanej Strategii rozwoju społeczno-gospodarczego Polski Wschodniej do roku 2020, dla której POPW jest instrumentem realizacji zapisanych w niej celów.
Głównym zamierzeniem POPW jest poprawa konkurencyjności i innowacyjności makroregionu Polski Wschodniej. Osiągnięcie ww. celu przewidziano m.in. w drodze:

· poprawy efektywności układów transportowych oraz zrównoważonego transportu miast wojewódzkich i ich obszarów funkcjonalnych; 

· zwiększenia dostępności makroregionu w zakresie infrastruktury transportowej.

Cele te ujęte zostały w II osi priorytetowej POPW Nowoczesna Infrastruktura Transportowa, stanowiącej jedną z trzech merytorycznych osi programu.
Cele szczegółowe operacji podejmowanych w ramach II osi priorytetowej stanowią: poprawa mobilności mieszkańców oraz poprawa dostępności wewnętrznej w miastach wojewódzkich Polski Wschodniej i ich obszarach funkcjonalnych, które ujęte zostały w ramy dwóch działań: 

· Działanie 2.1 Zrównoważony transport miejski;

· Działanie 2.2. Infrastruktura drogowa.
Plan Transportowy dla Programu Operacyjnego Polska Wschodnia na lata 2014-2020 jest dokumentem, który służy wypełnieniu warunków ex ante w zakresie Działania 2.2 (dla celu tematycznego: 7 Transport; warunku tematycznego 7.1). Jak wskazano w Szczegółowym opisie osi priorytetowych Programu Operacyjnego Polska Wschodnia 2014-2020 celem działania jest zwiększona dostępność miast wojewódzkich i ich obszarów funkcjonalnych w zakresie infrastruktury drogowej. W ramach POPW planowane są inwestycje, które przyczynią się do lepszego skomunikowania stolic województw Polski Wschodniej i ich obszarów funkcjonalnych z siecią dróg krajowych, w tym TEN-T, przez co wzmocniona zostanie pozycja ww. miast jako istotnych rynków pracy. Zakłada się, że wsparcie z POPW w tym zakresie przyczyni się również do podniesienia konkurencyjności i ożywienia przedsiębiorczości w makroregionie. (…) Inwestycje przewidziane do realizacji w działaniu 2.2 Programu wpisują się w cel drugi Strategii UE dla regionu Morza Bałtyckiego (w skrócie SUE RMB), tj. połączenia w regionie. Zakres interwencji POPW dotyczyć będzie m.in. poprawy dostępności drogowej Polski Wschodniej. Działania te będą zbieżne z założeniami SUE RMB w zakresie poprawy połączeń transportowych zarówno o charakterze wewnętrznym, jak i zewnętrznym.
Przy formułowaniu zapisów i ram inwestycyjnych Planu zastosowana została zasada komplementarności względem innych inwestycji drogowych przewidzianych w POPW (2014-2020), inwestycji drogowych realizowanych równolegle w ramach innych programów operacyjnych (szczególnie POIiŚ i RPO) oraz inwestycji drogowych z wcześniejszej perspektywy finansowej 
(2007-2013). Przedmiotem szczególnej troski było zachowanie komplementarności względem inwestycji realizowanych przez GDDKiA w ciągach autostrad i dróg ekspresowych w ramach sieci TEN-T (w tym zwłaszcza inwestycji służących rozprowadzeniu ruchu z istniejących już tras oraz powiązania ze sobą już istniejących szlaków ekspresowych w ramach sieci TEN-T).
Poza wskazanymi wcześniej powiązaniami Planu z POPW oraz zaktualizowaną Strategią rozwoju społeczno-gospodarczego Polski Wschodniej do roku 2020 przeanalizowano stopień harmonizacji zapisów ocenianego dokumentu ze wspólnotowymi, krajowymi, regionalnymi oraz lokalnymi dokumentami makroekonomicznymi oraz transportowymi. 

Ponieważ Plan stanowi bezpośrednie narzędzie realizacji zapisów POPW oraz implementuje zapisy Szczegółowego Opisu Osi Priorytetowych POPW, bez wątpienia można wskazać na zgodność Planu z ww. dokumentami. 
Wykaz dokumentów powiązanych z dokumentem Planu wraz z wynikami oceny spójności zapisów przedstawiono w załączniku nr 1 do niniejszej Prognozy.

Jak wynika z przeprowadzonej analizy, cele jakie będą realizowane w rezultacie wdrożenia Planu generalnie wpisują się w kierunki rozwoju określone w dokumentach strategicznych wyższego rzędu - unijnych i krajowych, jak również są spójne i/lub uzupełniające (komplementarne) względem zapisów dokumentów przyjętych na poziomie regionalnym i lokalnym. 
Poza celami oraz kierunkami działań wyznaczonymi w Planie, w dokumentach poddanych analizie, wskazuje się ponadto na zasadność intensyfikacji działań ukierunkowanych na promocję bardziej przyjaznych środowisku gałęzi transportu, takich jak: transport kolejowy, transport morski i wodny śródlądowy oraz rozwiązań organizacyjno-systemowych, którym nadawany jest priorytet realizacyjny kosztem ograniczania dalszego dotowania inwestycji w zakresie rozwoju infrastruktury drogowej; jak również zalecenia w zakresie ograniczania rozbudowy istniejącej sieci i jednoczesnej modernizacji oraz optymalizacji zarządzania infrastrukturą już istniejącą, jako rozwiązań równie efektywnych z punktu widzenia przyjętej polityki transportowej i jednocześnie bardziej opłacalnych ekonomicznie.
Niemniej jednak dokumenty każdego szczebla wskazują na konieczność niwelowania w pierwszej kolejności różnic i nadrabiania „luk” infrastrukturalnych w zakresie dróg, zwłaszcza tych odcinków, które zapewniają integrację i kompleksowość sieci TEN-T.
2. Metody zastosowane przy sporządzaniu Prognozy
2.1. Podstawa prawna, zakres i cel Prognozy 
Przygotowanie Prognozy wiąże się z potrzebą zbadania i oceny projektu Planu w kontekście zagadnień wskazanych w obowiązujących przepisach prawa oraz wynikających z uzgodnień organów ochrony środowiska - Generalnego Dyrektora Ochrony Środowiska (dalej GDOŚ) oraz Głównego Inspektora Sanitarnego (dalej GIS).

Podstawę prawną opracowania Prognozy stanowi Ustawa z dnia 3 października 2008 r. o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, udziale społeczeństwa w ochronie środowiska oraz ocenach oddziaływania na środowisko
. Art. 46 ww. ustawy nakłada obowiązek przeprowadzenia procedury postępowania w sprawie oceny oddziaływania na środowisko dokumentów wyznaczających ramy dla późniejszych realizacji przedsięwzięć mogących znacząco oddziaływać na środowisko. Dokumentami, dla których jest wymagane przeprowadzenie procedury oceny oddziaływania są m.in. projekty polityk, strategii, planów lub programów z zakresu szeregu dziedzin, w tym również transportu. 

Niniejsza Prognoza została sporządzona zgodnie z art. 51 oraz 52 UOOŚ. Zakres i stopień szczegółowości informacji wymaganych w Prognozie został również uzgodniony (w myśl art. 53 ww. ustawy) z: 

· Generalnym Dyrektorem Ochrony Środowiska (pismo z dnia 15 stycznia 2016 r., znak: DOOŚ.sooś.411.19.2015.JP);
· Głównym Inspektorem Sanitarnym (pismo z dnia 7 stycznia 2016 r., znak: GIS-HŚ-NS-4311-088/EN/15).
Przywołane wyżej uzgodnienia, stanowiące załącznik nr 2 do niniejszej Prognozy, nie rozszerzają określonego w UOOŚ zakresu Prognozy. GDOŚ zalecił jedynie potraktowanie ze szczególną uwagą analiz o charakterze przestrzennym oraz przedstawienie lokalizacji planowanych działań na tle innych form wykorzystywania przestrzeni (np. korytarzy ekologicznych czy obszarów chronionych) na mapach. Zwrócił również uwagę na konieczność wzięcia pod uwagę zapisów wytycznych Komisji Europejskiej w zakresie uwzględniania w SOOŚ problematyki zmian klimatu oraz różnorodności biologicznej.
Wszystkie elementy wylistowane w UOOŚ, jak również treść uzgodnień z GDOŚ oraz GIS znalazły odzwierciedlenie w układzie dokumentu Prognozy. Załącznik nr 3 do niniejszej Prognozy wiąże zagadnienia wskazane w obowiązujących aktach prawnych oraz uzgodnieniach z odpowiednimi organami z rozdziałami niniejszej Prognozy, stanowiącymi wypełnienie obowiązków wynikających z tych zapisów.

Istotą procesu oceny oddziaływania na środowisko jest identyfikacja - do takiego stopnia, w jakim to jest możliwe i może być racjonalnie wymagane - wszelkich możliwych, hipotetycznych i prawdopodobnych, pozytywnych i negatywnych, trwałych i okresowych, synergicznych i skumulowanych skutków środowiskowych, w kontekście paradygmatu zrównoważonego rozwoju, rozumianego jako konieczność zachowania równowagi pomiędzy zaspokajaniem uzasadnionych potrzeb obecnych generacji, a potrzebami zachowania ładu ekonomicznego, społecznego i ekologicznego, bez nieodwracalnego zaburzenia równowagi ekosystemów i niwelowania szans przyszłych generacji na rozwój.

W takim rozumieniu przedmiotowego pojęcia główny cel badawczy Prognozy stanowi: 

Ocena oddziaływania na środowisko skutków realizacji Planu Transportowego dla Programu Operacyjnego Polska Wschodnia na lata 2014-2020.

Ocena, której wyniki przedstawiono w niniejszej Prognozie, została przeprowadzona w sposób kompleksowy. Zawiera analizę skutków środowiskowych i ich skali; nieodwracalnych zmian oraz krótkotrwałych i długookresowych oddziaływań, z uwzględnieniem ryzyka kumulacji tych oddziaływań, a także analizę możliwości zastosowania rozwiązań alternatywnych do tych wskazanych w Planie. 
Jako główne obszary badawcze w Prognozie przyjęto:

1. Ocenę stopnia i sposobu uwzględnienia aspektów środowiskowych w projekcie Planu wraz z analizą możliwości zastosowania i rodzaju prośrodowiskowych rozwiązań alternatywnych.

2. Identyfikację potencjalnych i/lub rzeczywistych obszarów problemowych; zagrożeń, miejsc oraz obszarów konfliktów przyrodniczo-przestrzennych oraz społecznych, wraz z propozycją możliwych do zastosowania rozwiązań zapobiegających, ograniczających lub kompensujących zidentyfikowane negatywne oddziaływania na środowisko.

Analizy prowadzone w ramach obszarów badawczych ukierunkowują i uszczegóławiają z kolei pytania badawcze:

Pytania badawcze do obszaru nr 1:

1.1.
Czy poddawany ocenie dokument uwzględnia cele ochrony środowiska i zrównoważonego rozwoju zawarte w strategicznych dokumentach wyższego rzędu
?

1.2.
Czy poddawany ocenie dokument przewiduje działania/rozwiązania o charakterze prośrodowiskowym?

1.3.
Czy wyznaczone w poddawanym ocenie dokumencie kierunki/rodzaje działań wpływają na aspekty środowiskowe? Jeżeli tak, to jaki jest charakter tego wpływu?

1.4.
Czy w odniesieniu do wskazanych w dokumencie kierunków i rodzajów działań, istnieje możliwość sformułowania rozwiązań alternatywnych? Jeżeli tak, to jakich? 

Pytania badawcze do obszaru nr 2:

2.1
Z jakiego rodzaju/typu przedsięwzięciami mogącymi znacząco oddziaływać na środowisko wiązała się będzie realizacja analizowanego dokumentu?

2.2
Jakie oddziaływania charakteryzują poszczególne typy przedsięwzięć, dla których realizacji wyznacza ramy analizowany dokument?

2.3
Jaka jest charakterystyka przewidywanych znaczących oddziaływań na środowisko? 

2.4
Jaki jest stan środowiska na obszarach objętych przewidywanym znaczącym oddziaływaniem oraz jakiego rodzaju problemy ochrony środowiska istotne z punktu widzenia realizacji ustaleń ocenianego dokumentu można zidentyfikować?

2.5
Jakich skutków w środowisku można się spodziewać?

2.6
Czy istnieje możliwość zastosowania rozwiązań zapobiegających, ograniczających lub kompensujących zidentyfikowane negatywne oddziaływania na środowisko? Jeżeli tak, to jakiego rodzaju?

Cel badania i obszary badawcze, obowiązujące wymogi prawa, jak również układ, zakres i treść projektu Planu zdeterminowały podejście metodologiczne do przygotowania Prognozy oraz dobór technik, narzędzi i instrumentów diagnozy oraz oceny, w tym zwłaszcza sposób i dokładność identyfikacji i kwantyfikacji rzeczywistych i potencjalnych oddziaływań na środowisko i jego poszczególne komponenty, z uwzględnieniem oddziaływania na zdrowie ludzi.

2.2. Metodyka wykonania poszczególnych elementów Prognozy

Analizy prowadzone w ramach oceny oddziaływania na środowisko objęły trzy zasadnicze etapy: identyfikację, prognozę i ocenę. 

Etap I - Identyfikacja

(faza analizy dokumentów źródłowych oraz diagnozy uwarunkowań realizacji Planu)

Etap ten objął analizę zapisów projektu Planu w kontekście spójności z zapisami dokumentów powiązanych z Planem (ze szczególnym zwróceniem uwagi na ewentualne rozbieżności, czy zapisy wzajemnie się wykluczające).

Identyfikacja polegała również na „zinwentaryzowaniu” na podstawie zapisów Planu źródeł oddziaływań oraz identyfikacji na podstawie wiedzy ekspertów przygotowujących Prognozę wszystkich potencjalnych i rzeczywistych typów oddziaływań na otoczenie. 

Analiza dystrybucji przestrzennej istniejących oraz zaplanowanych w dokumentach planistycznych w horyzoncie czasowym 2014-2020 przedsięwzięć infrastrukturalnych pozwoliła na identyfikację miejsc szczególnej koncentracji oddziaływań oraz terenów szczególnie narażonych na potencjalnie znaczące oddziaływanie w konsekwencji wdrażania zapisów Planu. Stało się to punktem wyjścia dla analiz prowadzonych w ramach kolejnego etapu procesu oceny - prognozy.

Dla obszarów przewidywanych potencjalnych koncentracji oddziaływań, poprzez analizę dostępnych raportów o stanie środowiska, statystyk publicznych oraz danych przyrodniczo-przestrzennych o systemie obszarów chronionych i strukturze zagospodarowania przestrzennego obszarów przewidywanych ingerencji, dokonana została diagnoza stanu kluczowych komponentów środowiska, trendów oraz najbardziej prawdopodobnych kierunków ich przewidywanych zmian.

Analiza zapisów dokumentów międzynarodowych, unijnych oraz krajowych, regionalnych i tam gdzie było to możliwe dotyczących MOF, regulujących zagadnienia ochrony środowiska i zdrowia ludzi wykorzystana została z kolei do selektywnego wyboru obszarów tematycznych, celów i wskaźników ochrony środowiska szczególnie istotnych i znaczących w kontekście wskazanego w Planie celu oraz rodzajów zamierzeń inwestycyjnych. Wytypowane, najbardziej adekwatne kryteria oceny oraz wyniki ich konfrontacji z kierunkami interwencji, głównymi celami oraz priorytetami projektu Planu stanowiły punkt odniesienia dla analiz mających na celu ocenę charakteru oraz kwantyfikację poziomów presji. Pozwoliły również na ocenę kosztów i ewentualnych korzyści środowiskowych oraz ocenę poziomu zrównoważenia obszarów środowiskowego, społecznego oraz gospodarczego.

Etap II - Prognoza

(faza analizy charakteru i zasięgu przewidywanych oddziaływań oraz oszacowania ich skali)

Ten etap analiz objął stworzenie (przy wykorzystaniu wyników analiz z pierwszego etapu) i analizę łańcucha wzajemnych relacji wg modelu D-P-S-I-R
. Dokonana została klasyfikacja i hierarchizacja źródeł presji, czynników wywołujących presje, receptorów oraz potencjalnych skutków przestrzenno-środowiskowych wywieranych presji - typów oddziaływań wraz z oceną ich trwałości, skali, prawdopodobieństwa, częstotliwości, odwracalności itp.

Analizy prowadzone były z wykorzystaniem różnych dostępnych oraz możliwych do zastosowania technik modelowania, szacowania, symulacji oraz ocen eksperckich, metody kolejnych przybliżeń. Pogłębiona analiza wybranych studiów przypadku, pozwoliła z kolei na identyfikację grupy charakterystycznych oddziaływań oraz możliwych skutków środowiskowych. W przypadku braku dostatecznej wiedzy nt. zakresu czy skali przedsięwzięcia, i tym samym braku możliwości kwantyfikacji poziomu oddziaływań projekty poddawane były ocenie jakościowej. Istotnym elementem badań były analizy przyrodniczo-przestrzenne, które pozwoliły na wskazanie dystrybucji przestrzennej miejsc koncentracji głównych presji, w tym m.in. szczególnie zagrożonych obszarów wrażliwych cennych przyrodniczo.

Etap III - Ocena

(faza interpretacji uzyskanych wyników przeprowadzonych analiz oraz wnioskowania względem rekomendowanych zmian w dokumencie poddawanym strategicznej ocenie)

Ocena, stanowiła część właściwą procesu oceny oddziaływania na środowisko, obejmującą łączną ocenę informacji uzyskanych w dwóch poprzednich etapach; zawierającą konkluzje i wnioski w zakresie prognozowanych skutków środowiskowych realizacji Planu. 

Na tym etapie zaproponowane zostały wskazane do rozważenia/zastosowania (o ile stwierdzona została taka konieczność) rozwiązania w zakresie zapobiegania, ograniczania lub kompensacji przyrodniczych znaczących negatywnych oddziaływań oraz konkluzje i zalecenia w zakresie rozwiązań mających na celu adaptację i mitygację zmian klimatu. 

Wcześniejsza analiza oraz wybór kluczowych kryteriów środowiskowych pozwoliły na sformułowanie wniosków w zakresie najbardziej adekwatnych wskaźników monitorowania środowiskowych skutków realizacji postanowień Planu.

Wskazane w Prognozie rekomendacje oraz analizy wynikowe posłużyły finalnie do sformułowania wytycznych w zakresie ewentualnych zalecanych zmian w projekcie Planu, których wprowadzenie pozwoli na uniknięcie, a co najmniej minimalizację zidentyfikowanych oddziaływań negatywnych lub wzmocnienie oddziaływań pozytywnych.

2.2.1. Zastosowane w Prognozie techniki i narzędzia badawcze

Każdy z ww. etapów oceny oddziaływania na środowisko (identyfikacja, prognoza, ocena), 
jak i docelowo odpowiedź na sformułowane na potrzeby Prognozy pytania badawcze, wymagały zastosowania odpowiednich technik i narzędzi badawczych.
 

W trakcie opracowywania Prognozy, Wykonawca wykorzystywał doświadczenia zdobyte podczas prac nad projektami dokumentów o podobnym charakterze oraz wyniki i wnioski płynące z prognoz oddziaływania na środowisko dokumentów powiązanych z Planem i innych dokumentów o charakterze strategicznym w dziedzinie transportu. Podstawą dokonywanych ocen i oszacowań były informacje zgromadzone w pierwszej fazie - identyfikacji. Kwantyfikacja i hierarchizacja oddziaływań została przeprowadzona w oparciu o powszechnie uznane wskaźniki i kryteria analizy porównawczej. 
Po analizie struktury projektu Planu, zawartości i poziomu szczegółowości dokumentu, mając jednocześnie na uwadze główny cel badawczy oraz postawione pytania badawcze, Wykonawca Prognozy wykorzystał w Prognozie następujące techniki i narzędzia badawcze:

· Listy kontrolne (z wykorzystaniem tabel sprawdzających);

· Analizy macierzowe (z wykorzystaniem macierzy oddziaływań, ocen wpływu);

· Analizy łańcucha wzajemnych relacji wg modelu D-P-S-I-R (z wykorzystaniem map relacji oddziaływań);

· Analizy przestrzenne (z wykorzystaniem baz danych geograficznych i oprogramowania GIS
 (SIP));

· Studia przypadku (z wykorzystaniem ocen eksperckich dokonywanych w oparciu o analizę dostępnych materiałów, w tym m.in. sporządzonych i udostępnionych Wykonawcy Prognozy raportów o oddziaływaniu na środowisko przedsięwzięć umieszczonych na liście projektów drogowych projektu Planu).

Ww. techniki oraz narzędzia badawcze wybrane zostały ze względu na ich uniwersalność. Wykorzystywane były przez Wykonawcę na różnych etapach dokonywanej oceny. Schemat w załączniku nr 4 do niniejszej Prognozy prezentuje powiązanie metod z pytaniami badawczymi oraz etapami realizacji oceny i przygotowywania dokumentu Prognozy. 

2.2.2. Dostępność i adekwatność danych

Źródła informacji uzyskiwanych danych

Źródłem danych i informacji wykorzystanych do przeprowadzenia i/lub uszczegółowienia ocen wykonywanych w ramach prac nad Prognozą były w szczególności:

· Projekt Planu transportowego dla Programu Operacyjnego Polska Wschodnia na lata 
2014-2020
;

· Dokumenty robocze udostępnione przez Zamawiającego, dotyczące dokumentu będącego przedmiotem strategicznej oceny:

· „fiszki” i inna dokumentacja dotycząca projektów wskazanych w Planie;

· mapy poglądowe z lokalizacją planowanych inwestycji;

· inne materiały i informacje przekazywane na bieżąco w trakcie prowadzonych prac nad Prognozą przez Zamawiającego i/lub beneficjentów projektów wskazanych w Planie;

· Dokumenty powiązane z Planem:

· unijne, krajowe, regionalne oraz lokalne dokumenty makroekonomiczne oraz transportowe;

· dokumenty regulujące międzynarodową, unijną i krajową politykę ochrony środowiska;

· Statystyki publiczne w zakresie poziomów antropopresji wywieranej na środowisko, danych demograficznych itp.; na poziomie makroregionu Polski Wschodniej, województwa oraz tam gdzie było to możliwe w odniesieniu do obszarów MOF i ich bezpośredniego otoczenia (dane GUS, informacje zebrane w ramach opracowań przygotowanych na szczeblu regionalnym i/lub lokalnym);

· Raporty o stanie środowiska opracowywane w ramach Państwowego Monitoringu Środowiska (dane GIOŚ, WIOŚ dla województw makroregionu Polski Wschodniej);

· Dane przyrodniczo-przestrzenne o krajowym systemie obszarów chronionych - KSOCH, obszarach sieci Natura 2000, krajowej sieci korytarzy ekologicznych ECONET-POLSKA-PL, obszarów Ramsar itp. (dane GDOŚ, dane publikowane na stronie internetowej Ministerstwa Środowiska, zasoby własne Wykonawcy);

· Dane o pokryciu terenu (dane IGiK, zasoby własne Wykonawcy);

· Dane uzyskane w drodze symulacji oraz analiz modelowych na podstawie danych historycznych oraz dostępnych prognoz;

· Stworzone warstwy GIS (SIP) istniejącej oraz planowanej infrastruktury transportowej;

· Inne źródła danych i informacji identyfikowane i zbierane przez poszczególnych ekspertów wykonujących analizy na potrzeby Prognozy. 

Pełen wykaz dokumentów i źródeł informacji, które Wykonawca przeanalizował i wykorzystał w ramach prowadzonej oceny zamieszczony został na końcu dokumentu Prognozy w rozdziale Bibliografia.

Ww. źródła danych wykorzystane zostały w analizach porównawczych oraz do oceny stanu wyjściowego, stanowiącego punkt odniesienia dla kluczowej w przypadku Prognozy charakterystyki przewidywanego wpływu na poszczególne komponenty środowiska.

Obszary niepewności i luki informacyjne

Pomimo zachowania właściwej staranności, rzetelności oraz standardów pracy eksperckiej w trakcie prac nad Prognozą nie udało się uniknąć pewnych obszarów niepewności.

Źródła niepewności oceny stanowiły zagadnienia, dotyczące stanu wiedzy, jakości oraz aktualności danych nt.:

· zakresu i charakteru inwestycji oraz działań objętych Planem;

· lokalizacji, skali i charakteru prawdopodobnej ingerencji w środowisko związanej z realizacją Planu;

· stanu środowiska, jego zróżnicowania przestrzennego, wrażliwości na presję oraz zróżnicowaniu pod względem wartości (dotyczy to zarówno aktualnej percepcji wartości przez społeczeństwo, w tym różne grupy interesariuszy, jak też przyjęcia wzorców o charakterze naukowym i kulturowym);

· prawdopodobnych (typowych) oddziaływań na środowisko powodowanych przez ingerencje w środowisko inwestycji związanych z realizacją Planu, w tym znajomości mechanizmów oddziaływania; 

· zmian zachodzących w środowisku pod wpływem zjawisk naturalnych oraz presji powodowanej przez czynniki zewnętrzne w stosunku do Planu.

Ad.
Zakresu i charakteru inwestycji i działań objętych Planem

Jak wynika z analizy materiałów udostępnionych Wykonawcy Prognozy, stopień szczegółowości i aktualności informacji dotyczących poszczególnych inwestycji, wpisanych na listę projektów drogowych Planu jest bardzo różny: od ogólnej koncepcji, dla której nie określono elementów charakterystyki pozwalających na jakiekolwiek szacunki ilościowe - do inwestycji na relatywnie wysokim stopniu zaawansowania, dla których opracowana już została szczegółowa koncepcja techniczna i przedstawiono opisy zaplanowanych do zastosowania szczegółowych rozwiązań technicznych, w tym dedykowanych stricte ochronie środowiska.
Wykonawca w ramach prowadzonych prac dołożył starań, aby w jak największym możliwym stopniu uszczegółowić dane o inwestycjach (w drodze konsultacji z beneficjentami Planu, z ekspertami po stronie Zamawiającego oraz gromadzenia upublicznionych danych o inwestycjach (w zakresie wydanych decyzji środowiskowych, bądź udostępnionych do wglądu raportów o oddziaływaniu przedsięwzięcia na środowisko)). Niemniej jednak część przedsięwzięć wskazanych na liście projektów drogowych znajduje się wciąż we wstępnej fazie przygotowania. Tym samym nie było możliwe - w chwili opracowywania Prognozy - pozyskanie dla nich uszczegółowionych ani wiarygodnych informacji nt. charakteru, zakresu czy planowanego sposobu prowadzenia prac związanych z realizacją danego przedsięwzięcia, stanowiących podstawę prognozowania skutków środowiskowych. W takich przypadkach na późniejszych etapach procedowania realizacji tych inwestycji, może się okazać, że Wykonawca Prognozy opierając się na zasadzie przezorności ocenił część przedsięwzięć ostrzej aniżeli ma to miejsce w rzeczywistości.
Zwraca się w tym miejscu uwagę na charakter ostrzegawczy Prognozy. Jej rolą jest identyfikacja na jak najwcześniejszym etapie możliwych ryzyk; rodzaju i charakteru oddziaływań oraz potencjalnych obszarów kolizji (zwłaszcza przyrodniczo-przestrzennych), jednak często bez możliwości oceny skali tych ingerencji. Prognozy te powinny zostać zweryfikowane w drodze oceny oddziaływania na środowisko pojedynczego przedsięwzięcia, na późniejszych etapach jego przygotowania do realizacji.
W odniesieniu do inwestycji, dla których przeprowadzono OOŚ i które uzyskały decyzje o środowiskowych uwarunkowaniach, Wykonawcy Prognozy nie mieli żadnych podstaw do kwestionowania wydanych decyzji i ustalonych warunków. W takich przypadkach w Prognozie powoływano się na wnioski płynące z analizy przedmiotowych decyzji/uzgodnień.

Niezależnie od powyższego, Prognoza została opracowana przy założeniu, że podczas projektowania, oceny oddziaływania na środowisko, budowy, eksploatacji i likwidacji przedsięwzięć, dla których ramy tworzy projekt Planu, będą przestrzegane wszystkie obowiązujące przepisy ochrony środowiska. Tym samym antycypacja szkodliwych oddziaływań została ograniczona do sytuacji, kiedy mogą one wystąpić pomimo stosowania tych przepisów, np. na skutek kumulacji. Takie podejście umożliwiło ograniczenie skutków wielokrotnego stosowania zasady przezorności, co mogłoby prowadzić do ogólnie negatywnej oceny wpływu przedsięwzięć na środowisko, kiedy nie są znane szczegóły realizacji inwestycji. 

Ad.
Lokalizacji, skali i charakteru prawdopodobnej ingerencji w środowisko związanej z realizacją Planu

Utrudnienie i ograniczenie dokładności prowadzonych analiz stanowił brak danych wektorowych lokalizujących poszczególne przedsięwzięcia w przestrzeni, pozwalających na określenie dokładnego zasięgu przestrzennego tych przedsięwzięć oraz innych parametrów umożliwiających kwantyfikację intensywności spodziewanych ingerencji w środowisku przyrodniczym
. Może to mieć przełożenie na precyzyjność wyników przeprowadzonych analiz GIS w zakresie identyfikacji miejsc potencjalnych konfliktów z wartościami przyrodniczymi, w szczególności w przypadku małych (lokalnych) form ochrony przyrody. Co jest kolejnym potwierdzeniem konieczności weryfikacji ocen na etapie opracowywania raportów OOŚ.
Ad.
Informacji nt. stanu środowiska, jego zróżnicowaniu przestrzennym, wrażliwości na presję oraz wartości

Informacja o środowisku w ujęciu przestrzennym rozpoznanym w szczegółowości odpowiadającej skali przedsięwzięć objętych Planem była bardzo ograniczona. W Polsce nie ma jednej, spójnej bazy danych w zakresie środowiska przyrodniczego. Problem z dostępnością do informacji o położeniu poszczególnych obiektów chronionych ma szczególnie duże znaczenie przy planowaniu inwestycji transportowych. Brak jest ogólnokrajowego rejestru obiektów chronionych, w tym zwłaszcza tych powoływanych przez rady gmin, a dostęp do informacji w samych gminach jest często utrudniony (brak informacji o dokładnym położeniu obiektów chronionych). 

Problem szczególnej rangi stanowi brak jednorodnej i kompleksowej informacji o siedliskach przyrodniczych i siedliskach gatunków chronionych znajdujących się poza obszarami objętymi formami ochrony przyrody. Informacje, którymi dysponują instytucje, dotyczące inwentaryzacji przyrodniczych, są w dużej mierze fragmentaryczne. Nie jest również dostępna szczegółowa, jednorodna informacja o siedliskach przyrodniczych i siedliskach gatunków chronionych dla większości obszarów chronionych, a tylko dla niektórych w ramach opracowywania planów zadań ochronnych (PZO) dokonywane są rozpoznania/weryfikacje. Dlatego na potrzeby analiz dokonana została agregacja danych przy uwzględnieniu informacji z innych dostępnych źródeł bądź opracowań naukowych, przy zastosowaniu eksperckiej metody identyfikacji potencjalnych miejsc występowania gatunków, czy siedlisk uznanych za szczególnie wrażliwe na h obszarach znaczącego oddziaływania Planu. 

Strategiczny charakter dokumentu wymagał wykorzystania danych na odpowiednim poziomie szczegółowości. Oznacza to, że poziom analizy zagadnień związanych ze stanem i problemami ochrony środowiska, a także określeniem potencjalnych skutków środowiskowych wynikających z realizacji Planu nie powinien wykraczać poza zakres strategicznej oceny oddziaływania na środowisko i uwzględniać główne i istotne elementy mogące wpłynąć na kierunek działań przewidzianych w Planie, co też zastosowano w trakcie prac nad Prognozą. Jednocześnie dochowana została należyta staranność podczas pozyskiwania materiałów niezbędnych do przeprowadzenia analiz, w szczególności w zakresie wiarygodności, aktualności i kompletności danych. 

Jak wynikło z przeprowadzonej kwerendy dostępnych danych, problematyczna okazała się jednorodna w układzie komponentów środowiska, wskaźnikowa ocena stanu oraz prognozowanych zmian w środowisku, z uwagi na niejednolitą strukturę monitoringu środowiska (zróżnicowana sieć rozmieszczenia punktów kontrolnych w zależności od celu monitoringu) oraz brak możliwości wskaźnikowej oceny stanu środowiska z podziałem na poszczególne komponenty środowiska w jednym, z góry przyjętym układzie przestrzennym MOF, które są jednostką terytorialną nie znajdującą na chwilę obecną odzwierciedlenia w prowadzonych statystykach publicznych 
ani w systemie monitorowania stanu jakości środowiska. 
Niejednolita okazała się również perspektywa czasowa dostępnych statystyk. Z uwagi na rozbieżności w cyklach monitoringowych w układzie poszczególnych elementów stanu środowiska, Wykonawca nie był w stanie przyjąć jednego, wspólnego dla wszystkich opisywanych elementów okresu odniesienia. W związku z powyższym przyjęto jedynie zasadę powoływania się na najbardziej aktualne dane, a każda wykorzystywana informacja opatrywana była odpowiednim przypisem wskazującym źródło danych oraz czas ich pozyskania.
Ad.
Wiedzy o prawdopodobnych (typowych) oddziaływaniach na środowisko powodowanych przez działania przewidziane w Planie

Rozpoznanie prawdopodobnych, typowych oddziaływań na środowisko powodowanych przez inwestycje wskazane na liście projektów drogowych Planu stanowiło jeden z filarów przyjętej metodyki oceny. Rozpoznanie i charakterystyka oddziaływań dla zidentyfikowanych typów przedsięwzięć opiera się zawsze na wiedzy i wcześniejszych doświadczeniach uczestniczących w ocenie ekspertów. Opracowanie wyjściowego katalogu oddziaływań typów inwestycji objętych Planem stanowiło ważny element metodyki pozwalający ujednolicić podejście wszystkich ekspertów oceniających oddziaływania inwestycji. Należy jednak pamiętać, że na lokalnym poziomie mogą występować uwarunkowania środowiskowe znacząco odbiegające od typowych charakterystyk, co w niektórych przypadkach skutkowało odmiennymi ocenami i zaleceniami dla przedsięwzięć o podobnym charakterze i skali oddziaływaniu. 

Należy też pamiętać, że oddziaływania i ich znaczenie są silnie zależne od skali przedsięwzięcia 
i w konsekwencji skali ingerencji w środowisko. Brak wiedzy nt. parametrów charakteryzujących te wielkości może zwiększać niepewność co do występowania oddziaływań i ich istotności. 

Brak badań prowadzonych w Polsce uwzględniających zróżnicowanie regionalne powoduje, że brak jest podstaw do bardziej szczegółowej oceny wielu potencjalnych oddziaływań. Jest to szczególnie widoczne w odniesieniu do aspektów socjalnych i społecznych - jak np.: miejsca pracy, dochody ludności, czy korzyści z działalności gospodarczej ludności zamieszkującej tereny w miejscu i okolicy planowanych do realizacji przedsięwzięć. W związku z powyższym aspekty te mogły zostać ocenione jedynie w ograniczonym wymiarze jakościowym, bez możliwości przesądzenia o faktycznych konsekwencjach.

Ad.
Znajomości zmian zachodzących w środowisku pod wpływem zjawisk naturalnych oraz presji powodowanej przez czynniki zewnętrzne w stosunku do Planu

W horyzoncie czasowym przewidzianym Planem (w perspektywie 6 lat) zachodzić będzie kumulacja oddziaływań z działaniami podejmowanymi w ramach innych programów i planów, a także inwestycjami o charakterze lokalnym, nie objętymi programami strategicznymi, które mogą jednak powodować występowanie trudnych do przewidzenia na etapie przygotowywania Prognozy oddziaływań skumulowanych.

W odniesieniu do znajomości zmian zachodzących w środowisku pod wpływem zjawisk naturalnych, zagadnienie któremu poświęca się w tej chwili wiele uwagi (zarówno na arenie międzynarodowej, jak i krajowej) są prognozowane zmiany klimatu. Wprawdzie w okresie 6 letnim nie należy spodziewać się odczuwalnych zmian, to jednak w horyzoncie czasowym określonym przez długość życia inwestycji infrastrukturalnych objętych Planem zmiany te mogą być znaczące. 
Istotnym utrudnieniem dla prowadzonych w Prognozie analiz w tym zakresie jest duża rozbieżność wyników opracowywanych prognoz zmian klimatu.
2.2.3. Sposób prezentacji danych i wyników oceny

Prognoza opracowana została w formie raportu zawierającego informacje adekwatne do zakresu oraz poziomu szczegółowości tego typu dokumentów, wynikających z przepisów prawa oraz uzgodnień z właściwymi organami opiniującymi oraz odpowiednio do stopnia generalizacji zapisów Planu. 

Prognoza składa się z części tekstowej - opisowej wraz z elementami graficznymi obrazującymi opisywane zjawiska oraz załączników stanowiących uzupełnienie bądź uszczegółowienie informacji, wniosków oraz konkluzji zawartych w tekście.

Najistotniejsze zagadnienia i obszary problemowe, a także informacje istotne w kontekście sformułowanych na potrzeby Prognozy pytań badawczych, wyróżnione zostały poprzez zastosowanie pogrubionej czcionki, punktorów, podkreśleń i innych form edycji tekstu, takich jak: zestawienia tabelaryczne, diagramy, schematy, wykresy itp.
Elementy graficzne dokumentu Prognozy stanowią m.in.:

· Macierze oceny zgodności (spójności wewnętrznej dokumentu oraz zewnętrznej z krajowymi oraz unijnymi dokumentami i politykami sektorowymi oraz horyzontalnymi);

· Macierze oddziaływań (identyfikujące podstawowe typy presji oraz charakter ich oddziaływań);

· Mapa relacji (obrazująca związki pomiędzy zidentyfikowanymi kluczowymi typami zamierzeń, typowymi receptorami oraz skutkami środowiskowymi presji wywieranych przez te zamierzenia, z uwzględnieniem wagi, ostrości tych skutków oraz wzajemnych ich interakcji);

· Mapy zidentyfikowanych (tam gdzie to było możliwe) „kolizji” z systemem obszarów cennych przyrodniczo.
Elementarnym i kluczowym dla możliwości kwantyfikacji skali i miejsca oddziaływań elementem analiz prowadzonych podczas sporządzania każdej prognozy, poza analizą literatury oraz oceną ekspercką są analizy przestrzenne dystrybucji skutków środowiskowych realizacji ocenianego dokumentu. 

Przedmiotowe analizy przeprowadzone zostały przy wykorzystaniu Systemu Informacji Geograficznej - produktu firmy ESRI - programu ArcGIS. Polegały na nakładaniu różnych warstw tematycznych oraz wyliczaniu skali (udział procentowy, udział powierzchniowy) i liczby potencjalnych kolizji przy użyciu dostępnych narzędzi. System informacji geograficznej został wykorzystany także do zobrazowania rozmieszczenia planowanych inwestycji w przestrzeni.

Dane wykorzystane w analizach przestrzennych stanowiły:
· zasoby własne Wykonawcy (dane wektorowe firmy ESRI, warstwy tematyczne stworzone przez Wykonawcę Prognozy w drodze digitalizacji danych);

· mapy dostępne na stronach GIOŚ, WIOŚ, GUS, IGiPZ i innych, stanowiących podkład rastrowy dla analiz przestrzennych;

· dane i informacje zawarte w analizowanych dokumentach strategicznych.

Na podstawie wieloźródłowych danych wektorowych i analogowych w postaci rastrów wykonany został szereg kompilacji map przedstawiających rozkład przestrzenny i zmienność wybranych cech i wskaźników (np.: zajętość przestrzeni, formy zagospodarowania terenu, układ MOF, kolizyjność z siecią cennych przyrodniczo obszarów chronionych, w tym obszarów sieci Natura 2000 i korytarzy ekologicznych). Nałożenie na siebie tych informacji pozwoliło na zidentyfikowanie potencjalnych obszarów interwencji przewidywanych w Planie - hipotetycznych „kolizji” przyrodniczo-przestrzennych oraz obszarów wrażliwych/podwyższonego ryzyka. 

Biorąc pod uwagę zakres przedmiotowy Planu, analizy przestrzenne, w zależności od przedmiotu oceny, ograniczone zostały do makroregionu Polski Wschodniej, obszarów pięciu województw, a także w odniesieniu do granic MOF miast wojewódzkich i ich bezpośredniego otoczenia.
3. Diagnoza stanu środowiska
3.1. Obszar objęty przewidywanym znaczącym oddziaływaniem
Biorąc pod uwagę charakter i zakres przedmiotowy ocenianego dokumentu oraz spodziewaną skalę oddziaływania ujętych w nim inwestycji, jako obszary objęte przewidywanym znaczącym oddziaływaniem na środowisko, uznano przeznaczone do budowy, rozbudowy bądź przebudowy odcinki dróg (wraz z ich bezpośrednim otoczeniem), wskazane na liście projektów drogowych w Planie. 
Inwestycje te koncentrują się w obrębie miejskich obszarów funkcjonalnych 5 miast wojewódzkich makroregionu Polski Wschodniej: MOF Lublin, MOF Białystok, MOF Rzeszów, MOF Kielce, MOF Olsztyn. Przy dokonywaniu diagnozy stanu środowiska skoncentrowano się na charakterystyce specyficznych uwarunkowań wymienionych wyżej obszarów.
3.2. Istniejący stan środowiska na terenach objętych przewidywanym znaczącym oddziaływaniem
Prezentowany poniżej syntetyczny opis ogólnych uwarunkowań środowiskowych makroregionu Polski Wschodniej oraz poszczególnych MOF stanowi wraz z danymi na poziomie wojewódzkim punkt odniesienia do oceny zdiagnozowanych w dalszej części Prognozy oddziaływań i skutków środowiskowych.
Makroregion Polska Wschodnia
Polska Wschodnia obejmuje obszar o łącznej powierzchni 99 039 km2 (najmniejsze województwo świętokrzyskie ma 11 711 km2, największe województwo lubelskie ma 25 122 km2), co stanowi łącznie 31,7% powierzchni kraju ogółem. Analizowane MOF zajmują natomiast sumarycznie 7,2% całkowitej powierzchni makroregionu Polski Wschodniej.

W zakresie uwarunkowań demograficznych

Makroregion liczy ponad 8,2 mln mieszkańców (najludniejsze jest województwo lubelskie 2,16 mln, najmniej ludne województwo podlaskie 1,19 mln), co łącznie odpowiada 21,6% ludności kraju.
 Na obszarze makroregionu dominują rozległe, słabo zaludnione obszary (występujące głównie w województwach warmińsko-mazurskim i podlaskim, północno wschodniej części województwa lubelskiego i południowo wschodniej części województwa podkarpackiego). 
Wskaźnik gęstości zaludnienia na obszarze makroregionu Polski Wschodniej wynosi 83 os./km2, przy średniej krajowej - 123 os./km2. Zróżnicowanie w poszczególnych województwach jest bardzo duże - najniższa gęstość zaludnienia występuje w województwach: podlaskim (59 os./km2), warmińsko-mazurskim (60 os./km2) i w lubelskim (85 os./km2), najwyższa zaś w podkarpackim (119 os./km2) oraz świętokrzyskim (108 os./km2). 

Zdecydowanie większą gęstością zaludnienia charakteryzują się poszczególne MOF-y. Liczba ludności zamieszkującej te obszary stanowi blisko 22% ludności makroregionu. Podobnie, jak w przypadku województw, wskaźnik gęstości zaludnienia dla poszczególnych MOF charakteryzują się dużym zróżnicowaniem i wynoszą w przypadku: MOF Olsztyn (155 os./km2), MOF Białystok (207 os./km2), MOF Kielce (253 os./km2), MOF Rzeszów (328 os./km2) i MOF Lublin (340 os./km2).

Na obszarach wiejskich położonych wzdłuż granicy białoruskiej, ukraińskiej i rosyjskiej obserwuje się postępujący ubytek ludności i jej jednoczesną koncentrację w głównych aglomeracjach makroregionu - Lublinie, Rzeszowie, Białymstoku, Olsztynie i Kielcach. 
Również wskaźnik urbanizacji na analizowanym obszarze odbiega znacznie w dół od średniej krajowej wynoszącej 60,6%. Wskaźniki te dla poszczególnych województw makroregionu w 2012 r. wahały się od 41,3% w podkarpackim, 44,9% w świętokrzyskim i 46,4% w lubelskim, do 59,3% w warmińsko-mazurskim oraz 60,3% w podlaskim.
 

W zakresie różnorodności biologicznej, w tym obszarów podlegających ochronie
W zakresie bogactwa różnorodności biologicznej, obszar Polski Wschodniej należy do najbardziej zasobnych obszarów w Polsce. Udział obszarów prawnie chronionych w powierzchni ogółem poszczególnych województw waha się od nieco ponad 20% (w przypadku województwa lubelskiego) do ponad 60% (w przypadku województwa świętokrzyskiego). 
Na obszarze makroregionu wyznaczono łącznie: 9 parków narodowych, 463 rezerwaty przyrody, 45 parków krajobrazowych, 255 obszarów specjalnej ochrony ptaków (OSO), 56 specjalnych obszarów ochrony siedlisk (SOO) lub obszarów mające znaczenie dla Wspólnoty (OZW) oraz 153 obszary chronionego krajobrazu (OChK).

Występowanie cennych siedlisk lub gatunków flory/fauny często związane jest z obszarami od wód zależnymi, bądź kompleksami leśnymi stanowiącymi miejsca koncentracji bioróżnorodności, a niekoniecznie objętymi prawną formą ochrony przyrody. Koncentracja tego rodzaju obszarów przekłada się w zasadniczy sposób na potencjał i poziom lokalnej różnorodności biologicznej. Lasy i tereny podmokłe stanowią ostoję ważnych gatunków roślin i zwierząt oraz są ważnym elementem korytarzy migracyjnych.
 
Na obszarze makroregionu Polski Wschodniej siedliska hydrogeniczne zajmują łącznie 17,3% jego powierzchni. Największy udział tych obszarów znajduje się w województwie podlaskim, najmniejszy zaś w województwie podkarpackim i świętokrzyskim. Tereny leśne na analizowanym obszarze zajmują natomiast ok. 29,9% jego powierzchni. Największą lesistością odznacza się województwo podkarpackie, a najmniejszą województwo lubelskie.
Istotnym z punktu widzenia utrzymania różnorodności biologicznej uwarunkowaniem jest zachowanie możliwości swobodnego przemieszczania się osobników na poziomie lokalnym i ponadlokalnym poprzez tzw. korytarze ekologiczne sieci ECONET-POLSKA-POLSKA. Łącznie na analizowanym terenie wyznaczono 151 korytarzy
. Obszary węzłowe sieci, w tym biocentra stanowią o potencjale biologicznym nie tylko samego makroregionu, ale również sąsiednich województw i państw granicznych. Obszar Polski Wschodniej jest również cennym obszarem migracji dużych ssaków.
 

Szczegółowe zestawienie dotyczące obszarów chronionych i innych terenów cennych przyrodniczo wraz z identyfikacją cennych gatunków fauny oraz flory zamieszczono w załączniku nr 5 do Prognozy.

W zakresie zasobów
 i jakości wód

Obszar makroregionu Polski Wschodniej obejmuje swoim zasięgiem obszary 6 dorzeczy (Wisły, Pregoły, Jarft, Świeżej, Niemna, oraz Dniestru), w tym 8 regionów wodnych. Listę dorzeczy oraz regionów wodnych częściowo lub w całości znajdujących się w granicach makroregionu Polski Wschodniej przedstawia załącznik nr 6 do niniejszej Prognozy.

Na obszarze makroregionu występuje kilka pojezierzy skoncentrowanych w województwie warmińsko-mazurskim (Wielkie Jeziora Mazurskie, Mazury Zachodnie i Warmia) i północnej części województwa podlaskiego (pojezierze Augustowskie) oraz w województwie lubelskim (pojezierze Łęczyńskie). 

Makroregion Polski Wschodniej charakteryzuje się stosunkowo gęstą siecią rzeczną o układzie asymetrycznym, co jest zgodne z ogólnym nachyleniem całego terytorium Polski z południa na północny zachód. Do największych rzek makroregionu należą: Wisła, Narew, Bug, San 
i ich dopływy.

W rezultacie wieloletniego sposobu zagospodarowania dolin rzecznych stworzone zostały specyficzne układy społeczno-gospodarcze, których oś stanowią rzeki, organizujące przestrzeń przyrodniczą, kulturową i gospodarczą miast, w tym również MOF poddawanych ocenie w niniejszej Prognozie.

Z uwagi na specyfikę przedsięwzięć przewidzianych do realizacji w ramach Planu diagnoza stanu istniejącego w zakresie zasobów i jakości wód powierzchniowych przeprowadzona została w sposób pozwalający na identyfikację JCWP
 (jednolitych części wód powierzchniowych) rzecznych oraz jeziornych znajdujących się w zasięgu oddziaływania planowanych przedsięwzięć. W efekcie poszczególne MOF scharakteryzowane zostały pod względem istniejącej sieci rzecznej 
z uwzględnieniem statusu oraz typologii JCWP, dla których z uwagi na lokalizację planowanych przedsięwzięć występuje możliwość bezpośredniej kolizji, lub które objęte są zasięgiem oddziaływania 
z uwagi na odległość od planowanego przedsięwzięcia.

W odniesieniu do warunków hydrogeologicznych oraz zasobów wód podziemnych czynnikiem mającym największy wpływ na te elementy, jest budowa geologiczna, która determinuje występowanie wód podziemnych w podziale na: Jednolite Części Wód Podziemnych
 (JCWPd) wydzielone na obszarze całego kraju, a także Główne Użytkowe Poziomy Wodonośne (GUPW) oraz Główne Zbiorniki Wód Podziemnych (GZWP), wydzielane w zależności od warunków hydrogeologicznych i wynikających z tego możliwości zaopatrzenia w wodę do picia. Biorąc powyższe pod uwagę, analizy w zakresie wód podziemnych na potrzeby niniejszej Prognozy, przeprowadzone zostały zgodnie z ww. podziałem.
 

W całości lub w części na obszarze makroregionu Polska Wschodnia znajduje się 53 ze 161 JCWPd (ok. 33% wszystkich wyznaczonych). Spośród nich 7 charakteryzuje się złym stanem ilościowym 
w całości lub w części, 1 z nich również złym stanem chemicznym, co stanowi ogółem ok. 15% JCWPd zidentyfikowanych na obszarze makroregionu Polski Wschodniej
. 

GUPW
 to najczęściej ujmowane, pierwsze od poziomu terenu warstwy wodonośne o jakości i zasobności zaspakajającej typowe wymagania zbiorowego zaopatrzenia w wodę pitną. Występują one na obszarze prawie całego kraju. Na obszarze makroregionu Polski Wschodniej najwięcej terenów bez wyznaczonych GUPW występuje w województwie podkarpackim i świętokrzyskim. 

W strukturach hydrogeologicznych o znaczeniu regionalnym i zasobności umożliwiającej eksploatację z dużych ujęć wydzielono łącznie 163 GZWP
, wraz z określeniem obszarów ich zasilania, które powinny być objęte najwyższą lub wysoką ochroną (jeśli zbiornik został udokumentowany). Zbiorniki te nie obejmują całego kraju. Największą powierzchnię zajmują one na obszarze województwa lubelskiego, najmniejszą na obszarze województwa podlaskiego. Na obszarze makroregionu znajduje się w całości lub w części 43 ze 163 (ok. 26%) wydzielonych GZWP
. Spośród wymienionych, jedynie 7 nie zostało do tej pory udokumentowanych i większość z nich ujmuje głębsze i mniej podatne poziomy (co najmniej neogeński). Pozostałe GZWP mają udokumentowane zasoby, a w ich dokumentacjach zawarto zakazy, nakazy i ograniczenia, mające na celu ochronę tych zasobów, które należy uwzględnić przy opracowywaniu raportów o oddziaływaniu na środowisko dla każdej z inwestycji. 

Na potrzeby prowadzonych analiz dla każdego z MOF wskazane zostały wyznaczone obszary zagrożenia powodziowego stanowiące podstawę dla analizy wpływu Planu w kontekście zagrożenia powodziowego.
 

Uwarunkowania hydrologiczne wraz z zasięgiem obszarów zagrożenia powodziowego występującego w obszarach poszczególnych MOF zobrazowane zostały na mapach w załączniku nr 7 do niniejszej Prognozy.
W zakresie jakości powietrza

Pomimo poczynionej w ciągu minionych lat znacznej redukcji emisji zanieczyszczeń przemysłowych, standardy jakości powietrza w skali całego kraju, w tym również makroregionu Polski Wschodniej wciąż nie są dotrzymywane.
 Przekraczane są zwłaszcza normy dla pyłów PM10 i PM2,5. Główną przyczyną rejestrowanych przekroczeń jest indywidualne ogrzewanie budynków (około 88%), a także ruch pojazdów oraz zanieczyszczenia pyłowe pochodzące z dróg.

Sektor transportu stanowi źródło emisji tlenków azotu, węgla, węglowodorów aromatycznych i metali ciężkich. Jest także źródłem emisji pierwotnej i wtórnej pyłu PM10 oraz PM2,5 (zużycie opon, tarczy sprzęgła, hamulców, nawierzchni). Na wielkość tych emisji wpływa przede wszystkim: liczba i wiek pojazdów, stan nawierzchni dróg, organizacja ruchu oraz styl jazdy. 

Według danych GUS w 2013 r. w Polsce było zarejestrowanych prawie 25 mln pojazdów, z czego ponad 75% to samochody osobowe. Aż 78% z nich miało ponad 10 lat, a tylko niespełna 4% do 2 lat. W miastach wpływ na emisję zanieczyszczeń ma m.in. nieodpowiednia organizacja ruchu, której skutkiem są zatory, obniżenie prędkości i częste zatrzymywanie się i ruszanie. Ponadto, jako jedną z przyczyn złego stanu wskazuje się również niedostateczne wykorzystanie transportu rowerowego i miejskiego transportu zbiorowego.
W zakresie powierzchni ziemi, w tym gleb

Na analizowanym obszarze dominują użytki rolne zajmujące od 53% (podkarpackie) do 70% (lubelskie) powierzchni województw Polski Wschodniej
. Lasy i zadrzewienia stanowią od 24% (lubelskie) do 41% (podkarpackie) powierzchni województw. Grunty zabudowane i zurbanizowane zajmują natomiast od 4% (lubelskie, podlaskie, warmińsko-mazurskie) do 5% (podkarpackie, świętokrzyskie) powierzchni. Relatywnie niewielki odsetek powierzchni na analizowanym obszarze stanowią pozostałe grunty, m.in.: grunty pod wodami (głównie województwo warmińsko-mazurskie) i nieużytki. 

W latach 2005-2015 udział użytków rolnych systematycznie malał na korzyść gruntów leśnych oraz zadrzewionych i zakrzewionych; zwiększał się również udział obszarów zabudowanych i zurbanizowanych. W tym ujęciu budowa nowych dróg i poszerzanie istniejących wpisuje się w główne trendy zmian obserwowane na obszarze całego regionu. Największy odsetek tego rodzaju przekształceń notuje się w pobliżu największych miast oraz ich obszarów funkcjonalnych, gdzie koncentruje się przemysł, budownictwo mieszkaniowe jedno- i wielorodzinne oraz usługi. Oprócz wzrostu powierzchni przeznaczanej na cele budownictwa i rozwój sieci drogowej, tereny obszarów podmiejskich są intensywnie wykorzystywane do produkcji rolnej na potrzeby pobliskich ośrodków miejskich.

W makroregionie przeważają gleby o średniej i niskiej przydatności rolniczej, w większości są to gleby lekkie, wytworzone z piasków. Gleby wysokiej jakości użytkowej zajmują ok. 25% wszystkich użytków rolnych. Zalicza się do nich: gleby lessowe, gleby pyłowe i gliniaste, gleby średniozwięzłe, zasobne w próchnicę. 
Zanieczyszczeniami, które wykazują największy ujemny wpływ na gleby, są przede wszystkim metale ciężkie, Wielopierścieniowe Węglowodory Aromatyczne (WWA) oraz substancje ropopochodne. Wbrew powszechnej opinii o chemicznym zanieczyszczeniu gleb, zawartość WWA oraz metali ciężkich (głównie chromu, niklu, ołowiu, kadmu) w glebach użytkowanych rolniczo w makroregionie Polski Wschodniej w okresie 1995-2010 wykazuje stały poziom z niewielkimi zmianami średniej zawartości. W żadnym z punktów pomiarowych gleb na terenie makroregionu w całym 15-leciu nie stwierdzono przekroczeń wartości progowych
.
Niezależnie od pierwotnego rodzaju gleb każdy ośrodek miejski powoduje przekształcenia gleb występujących na jego obszarze, związane zarówno z jej usuwaniem z terenów przeznaczonych na cele budowlane i komunikacyjne, erozją, jak i z degradacją pozostałej części gleb miejskich poprzez stałe narażenie na zanieczyszczenia (spaliny, pyły, metale ciężkie, produkty spalania, wycieki substancji niebezpiecznych itp.). Częstym zjawiskiem na obszarach miast jest występowanie gleb wtórnych, powstałych na nasypach antropogenicznych. 

W obszarach gmin ościennych gleby również ulegają przekształceniu. W mniejszym niż w miastach stopniu wykorzystywane są na cele budownictwa i rozwój sieci drogowej, są natomiast bardziej degradowane hydrologicznie (przesuszenie/zawodnienie), geomechanicznie (wysypiska, zwałowiska, zbiorniki retencyjne, obwałowania, zagęszczanie, prowadzące często do zmiany stosunków wodnych), biologicznie i chemicznie w związku z koniecznością prowadzenia zabiegów zwiększających intensywność produkcji rolnej (użycie większych ilości nawozów i środków ochrony roślin).
Budowa wgłębna makroregionu jest bardzo zróżnicowana.
 Południowa część odzwierciedla powstawanie fliszu zapadliska przedkarpackiego tworzącego się w związku z wypiętrzaniem Karpat w orogenezie alpejskiej. Dalej na północ znajdują się pozostałości zlodowaceń o największym zasięgu. Lubelszczyzna zbudowana jest ze skał węglanowych, na których zalegają pokłady lessu, związane z późniejszymi zlodowaceniami. Bardzo skomplikowaną budowę, związaną z wielokrotnym przekształceniem w czasie ich historii geologicznej mają Góry Świętokrzyskie. Północna i środkowa Polska były pod wpływem kolejnych zlodowaceń, zwłaszcza ostatniego, północnopolskiego, czego efektem są chociażby mazurskie jeziora i silnie urozmaicona rzeźba terenu północnej Polski. Całość makroregionu jest dodatkowo poprzecinana dolinami rzecznymi, silnie erodującymi powstałe wcześniej podłoże, drążącymi doliny rzeczne i wypełniającymi je najmłodszymi osadami rzecznymi. Szczególnie widoczne jest to w dolinach największych rzek w regionie, zwłaszcza Wisły i jej głównych dopływów.

Na obszarze makroregionu Polski Wschodniej występują zjawiska osuwiskowe i obszary predysponowane do występowania osuwisk, zwłaszcza w południowej części województwa podkarpackiego, w południowej i zachodniej części województwa świętokrzyskiego, w południowej i zachodniej części województwa lubelskiego, w północnej części województwa podlaskiego, 
i w północnej i zachodniej części województwa warmińsko-mazurskiego
. 

Na południu związane są bardziej z większymi niż na Niżu deniwelacjami terenu powodowanymi przez wypiętrzanie się Karpat bądź z zasięgiem zlodowaceń południowopolskich, na północy głównie ze zlodowaceniem północnopolskim. Zjawiska osuwiskowe często występują również w dolinach rzek i w wąwozach drogowych. Na obszarach miast zjawiska te są rzadsze i z reguły dobrze udokumentowane. 

W zakresie krajobrazu

Bazując na ocenie zaproponowanej przez Śleszyńskiego
 makroregion Polski Wschodniej można ocenić jako obszar o średniej atrakcyjności wizualnej. Teren ten znajduje się pod wpływem działalności człowieka, przez co charakteryzuje się zachwianą zdolnością samoregulacji i koniecznością prowadzenia działań ochronnych w celu zachowania walorów krajobrazowych (ocena uśredniona dla całego obszaru makroregionu). Za najbardziej atrakcyjne obszary regionu uznać należy Krainę Wielkich Jezior, Roztocze oraz Bieszczady.

Krajobraz analizowanego obszaru stanowi mieszankę krajobrazu naturalnego (ewoluującego historycznie, zgodnie z mechanizmami sukcesji przyrodniczej) oraz zaburzanego przez wpływy antropogeniczne krajobrazu kulturowego.
Krajobraz makroregionu Polski Wschodniej z racji jego rozpiętości przestrzennej, zróżnicowania pionowego oraz wpływu procesów rzeźbotwórczych zachodzących na tym obszarze w przeszłości, jest bardzo urozmaicony. Ogólnie w makroregionie Polski Wschodniej można wyróżnić 3 klasy krajobrazów naturalnych: nizinne na północy i w centralnej części, wyżynne i górskie na południu 
i w Górach Świętokrzyskich. Krajobrazy te mają generalnie układ pasowy, równoleżnikowy (z wyłączeniem krajobrazu dolin rzecznych). 
Krajobraz kulturowy makroregionu Polski Wschodniej cechuje natomiast rozproszony układ terenów zurbanizowanych złożony z 5 miast wojewódzkich, 96 miast powiatowych oraz mniejszych miast i miasteczek będących siedzibami urzędów gmin. 

Obszary zurbanizowane znajdują się pod silnym wpływem działalności człowieka, związanej przede wszystkim z osadnictwem i komunikacją. O sile tego wpływu w dużej mierze decyduje zasięg przestrzenny tych obszarów. 
Na obszarach zurbanizowanych (MOF) występują znaczne różnice w wysokości terenu. 
Są one często związane z lokalizowaniem miast w dolinach rzecznych, gdzie był łatwy dostęp do wody. W związku z tym obszary zewnętrzne MOF często położone są wyżej niż ich rdzenie. Różnice w wysokości mogą dochodzić do kilkudziesięciu lub nawet ponad stu metrów, zwłaszcza na południu makroregionu i w Górach Świętokrzyskich.

Krajobraz obszarów miejskich, wymagający ochrony stanowią obszary historyczne, zlokalizowane najczęściej w centralnych częściach miast, tj. stare miasta, historyczne układy ruralistyczne oraz pojedynce zabytki. Tereny charakterystyczne dla dużych miast, tj. wysoka zabudowa mieszkalna oraz wyznaczone tereny przemysłowe i magazynowe tworzą z kolei z reguły krajobraz obrzeży dużych miast.

Istotny wpływ na kształtowanie krajobrazu, a w szczególności na jego homogeniczność mają sieci komunikacyjne, tj. autostrady, drogi szybkiego ruchu, obwodnice, inne drogi (m.in. dwupasmowe), którym często towarzyszą ekrany dźwiękochłonne, skarpy, przepusty, tunele, estakady itp. Sieci drogowe, co do zasady, pełnią funkcję „korytarzy”, jednakże we wspomnianych powyżej przypadkach mogą być uznawane jako swoiste „łaty” krajobrazu znacząco przekształconego.

W makroregionie Polski Wschodniej do sieci komunikacyjnych, które w istotny sposób wyróżniają się w krajobrazie zaliczyć należy autostradę A4, drogi szybkiego ruchu (S7, S8, S16, S19, S22) oraz fragmenty dróg stanowiących obwodnice miast. 
W załączniku nr 8 przedstawiono mapy opracowane na potrzeby przeprowadzenia diagnozy uwarunkowań krajobrazowych makroregionu w układzie województw.
W zakresie uwarunkowań klimatycznych

Klimat północno wschodniej Polski ma cechy klimatu przejściowego, morsko-kontynentalnego z charakterystyczną dużą zmiennością stanów pogody. Zjawisko to jest konsekwencją ścierania się mas wilgotnego powietrza znad Atlantyku z masami suchego powietrza kontynentalnego. Wpływ ww. mas powietrza odzwierciedla klimat województwa lubelskiego. Klimat województwa podlaskiego znajduje się pod silnym wpływem mas powietrza kontynentalnego i w porównaniu z innymi regionami Polski jest bardziej surowy. Cechy klimatu kontynentalnego nosi również obszar województwa warmińsko-mazurskiego, zwłaszcza jego wschodnia część. Obszar województwa podkarpackiego leży na styku klimatu morskiego Europy północno-zachodniej i wschodnioeuropejskiego klimatu kontynentalnego (z trzema strefami kontynentalnymi - nizinną, podgórską i górską). Skrajnością rocznych temperatur maksymalnych i minimalnych odznaczają się również tereny w granicach województwa świętokrzyskiego. 
W zakresie klimatu akustycznego

Na podstawie analizy wyników dotychczas przeprowadzonych pomiarów hałasu realizowanych w ramach PMŚ
 oraz na podstawie opracowanych map akustycznych
 można stwierdzić, 
że na obszarze całej Polski, w tym również makroregionu Polska Wschodnia transport drogowy jest najistotniejszym i najpowszechniej występującym źródłem emisji hałasu do środowiska pochodzenia antropogenicznego.

Emisja hałasu drogowego przekładająca się na stopień uciążliwości akustycznej w środowisku uzależniona jest od wielu parametrów charakteryzujących poszczególne ciągi komunikacyjne, m.in.: natężenia ruchu, udziału pojazdów ciężkich, liczby pasów ruchu, stanu nawierzchni, rodzaju i skali zastosowanych rozwiązań technicznych ograniczających emisję, płynności ruchu, położenia względem terenów chronionych akustycznie.

Pomimo relatywnie dużej rozpiętości gęstości sieci drogowej województw makroregionu Polski Wschodniej, wynoszącej od 54,1 km/100 km2 w województwie warmińsko-mazurskim (co jest wartością najniższą w kraju) do 115,1 km/100 km2 w województwie świętokrzyskim (przy średniej dla Polski na poziomie 90,7 km/100 km2).
 Przyczyny ponadnormatywnej emisji hałasu są wszędzie podobne, a więc silnie związane z wpływem sektora transportu drogowego.
Do najważniejszych czynników wpływających na dominującą pozycję hałasu drogowego w kształtowaniu klimatu akustycznego obszarów zurbanizowanych należy zaliczyć:

· charakterystyczny dla krajów rozwijających się wzrost stopnia zmotoryzowania społeczeństwa (powyżej średnich wartości dla krajów UE);

· wymagający działań modernizacyjnych stan części eksploatowanej infrastruktury drogowej;

· nadmiernie obciążenie istniejącej infrastruktury prowadzące do kongestii;

· brak obwodnic miast wymuszający przebieg dróg tranzytowych przez obszary miejskie, silnie zurbanizowane;

· znaczny udział transportu ciężkiego w ruchu miejskim (częściowo związany z brakiem obwodnic);

· brak atrakcyjnej alternatywy dla transportu indywidualnego (brak rozwiązań systemowych zachęcających do korzystania z transportu zbiorowego, brak ścieżek rowerowych);

· błędy popełnione na etapie planowania przestrzennego (projektowanie dróg dwujezdniowych w centrach miast, w bezpośrednim otoczeniu terenów o dużej gęstości zaludnienia, przy jednoczesnych ograniczonych możliwościach zastosowania rozwiązań technicznych ograniczających emisję hałasu);

· niska kultura jazdy kierowców, która w połączeniu z brakiem skutecznych rozwiązań kontroli prędkości prowadzi do przekraczania dopuszczalnych prędkości.

Analizując stan klimatu akustycznego makroregionu Polski Wschodniej w kontekście obowiązujących dopuszczalnych poziomów hałasu w środowisku, na przestrzeni ostatnich lat można zauważyć wyraźny spadek populacji narażonej na ponadnormatywne oddziaływanie
. Na ograniczenie negatywnego oddziaływania duży wpływ miały podejmowane w ostatnim czasie działania modernizacyjne oraz eliminacja zaniedbań z poprzednich dekad. Największą zmianę można zauważyć w przypadku hałasu pochodzącego od dróg i linii kolejowych. W tym jednak przypadku na „poprawę” stanu klimatu akustycznego kluczowy wpływ miały zmiany wprowadzone w przepisach w 2012 r., w ramach których znacząco podniesiono dopuszczalne poziomy hałasu. Wg szacunków Zespołu ds. Analiz Akustycznych w Departamencie Środowiska GDDKiA, zmiana rozporządzenia przełożyła się na zmniejszenie powierzchni zagrożonej ponadnormatywnym oddziaływaniem hałasu o ok. 40-50%.

Zmiana poziomów dopuszczalnych hałasu nie rozwiązała jednak problemu uciążliwości akustycznej sieci dróg eksploatowanych w makroregionie. Dlatego też, realizacja zamierzeń inwestycyjnych w zakresie rozwoju infrastruktury drogowej dla analizowanego obszaru będzie miała istotny wpływ na kształtowanie klimatu akustycznego na obszarach pozostających w strefie wpływu planowanych przedsięwzięć transportowych (obejmujących zarówno ich bezpośrednie otoczenie; jak również tereny, na których po zrealizowaniu planowanych inwestycji spodziewana jest znacząca poprawa klimatu akustycznego wynikająca z odciążenia obecnie eksploatowanych dróg).
W zakresie zasobów naturalnych

Polska jest krajem o stosunkowo dużym potencjale surowców naturalnych, zarówno pod względem wielkości złóż, jak i ich ilości
, z czego ok. 30% znajduje się na obszarze makroregionu Polski Wschodniej. Pokłady surowców naturalnych rozmieszczone są nierównomierne, największe są złoża węgla kamiennego na północny wschód od Lublina. Na terenach analizowanych MOF najczęściej występują złoża kopalin skalnych. 

W kontekście rozwoju sektora transportu, największe znaczenie mają złoża surowców skalnych do produkcji kruszyw wykorzystywanych w drogownictwie. Kruszywa naturalne dzieli się na kruszywa naturalne żwirowo-piaskowe, wytwarzane ze złóż naturalnych luźnych skał oraz na kruszywa naturalne łamane, wytwarzane z kopalin ze złóż naturalnych, urabianych z użyciem materiałów wybuchowych lub ciężkiego sprzętu. Kruszywa żwirowo-piaskowe rozmieszczone są w miarę równomiernie na terenie całego makroregionu, choć nieco luźniej na północy i w jego centrum, w tym na obszarze każdego z MOF miast wojewódzkich makroregionu. Kruszywa łamane zlokalizowane 
są na obszarze makroregionu głównie w województwie świętokrzyskim.

Spośród innych złóż surowców na obszarach niektórych MOF można wymienić złoża węglowodorów, a konkretnie gazu ziemnego. Złoża te są zagospodarowane, a wyeksploatowane stanowią magazyny gazu (MOF Rzeszów). Istniejąca infrastruktura naziemna nie stanowi zatem przeszkód, a nowe inwestycje będą musiały zostać dostosowane do istniejących instalacji obsługujących te złoża. 

W zakresie bogactwa kulturowego i dóbr materialnych
Ogólną zasobność makroregionu Polski Wschodniej w obiekty zabytkowe
 w przeliczeniu na jednostkę powierzchni, w porównaniu z całym obszarem Polski, ocenić należy jako przeciętną.

Średni wskaźnik nasycenia nieruchomymi obiektami zabytkowymi na opisywanym obszarze wynosi 1,78 obiektów na 1000 ha, przy średniej ok. 2,21 w Polsce. Zabytki koncentrują się tu głównie w granicach miast i są to przede wszystkim domy mieszkalne, obiekty sakralne i cmentarze. 
Nasycenie zabytkami archeologicznymi
 makroregionu Polski Wschodniej jest nierównomierne. Najwyższym wskaźnikiem na tym obszarze charakteryzuje się województwo podkarpackie - 0,27 obiektów na 1000 ha, przy średniej ok. 0,24 w Polsce. Wskaźniki w pozostałych województwach plasują się poniżej średniej: świętokrzyskie - 0,18, podlaskie - 0,14, warmińsko-mazurskie - 0,12 i lubelskie - 0,7. Dominują tu zespoły osadnicze (osady, obozowiska, architektura), groby oraz budowle obronne (grodziska, fortyfikacje i architektura obronna). 
Poza ww. na analizowanym obszarze znajdują się łącznie cztery (z 14 wyznaczonych na terenie Polski) obiekty z listy światowego dziedzictwa UNESCO. Obiekty te zlokalizowane są jednak poza wyznaczonym obszarem znaczącego oddziaływania.
MOF Lublin
W zakresie uwarunkowań demograficznych
Obszar MOF Lublin stanowi 6,3% powierzchni województwa lubelskiego, w jego granicach zamieszkuje 25% populacji ludności województwa.
W zakresie różnorodności biologicznej, w tym obszarów podlegających ochronie

Pod względem różnorodności biologicznej MOF Lublin nie wyróżnia się szczególnie na tle województwa lubelskiego
. Łączny udział najcenniejszych przyrodniczo terenów w województwie lubelskim wynosi 21,1%, podczas gdy w obszarze MOF Lublin jest istotnie niższy i wynosi zaledwie 0,5%. Ten sam wskaźnik dla całego makroregionu Polski Wschodniej wynosi 37,8%.

Udział obszarów i siedlisk od wód zależnych na terenie analizowanego MOF jest niewielki (zajmuje blisko 10%). Dominującymi rodzajami siedlisk są tutaj zbiorowiska łąk świeżych i muraw napiaskowych obejmujące ok. 93% wszystkich zidentyfikowanych na analizowanym obszarze siedlisk od wód zależnych.

Udział lasów w MOF wynosi 15,47%, podczas gdy na poziomie województwa analogiczny wskaźnik równy jest 23,4%. Udział lasów liściastych na obszarze MOF wynosi 45%, iglastych 29%, a lasów mieszanych 25%. 1% powierzchni stanowią lasy i zakrzaczenia w fazie zmian.

Na podstawie analizy charakterystyki siedlisk przyrodniczych ocenia się, że w obrębie MOF, możliwe jest występowanie 8 gatunków roślin objętych ochroną zgodnie z Dyrektywą Siedliskową, 19 typów siedlisk przyrodniczych będących przedmiotem zainteresowania wspólnoty, 5 gatunków ssaków, 2 gatunki płazów
 i 6 gatunków bezkręgowców.

Korytarze ekologiczne należące do sieci ECONET-POLSKA tylko w nieznacznej części przebiegają przez północno wschodnią część MOF, a obszar węzłowy o randze międzynarodowej (M23 Doliny Środkowej Wisły) łączy się z MOF od strony północno zachodniej. Sieć korytarzy ekologicznych wyznaczonych wg koncepcji tras migracyjnych dużych ssaków przecina natomiast analizowany MOF w północnej jego części (korytarze Mazowsze-Polesie - południe (KPdC-1A) i Wieprz-Krzna 
(KPdC-1C)).
W zakresie zasobów i jakości wód

MOF Lublin zgodnie z podziałem hydrograficznym Polski znajduje się w całości w obrębie regionu wodnego Środkowej Wisły (dorzecze Wisły). Głównym ciekiem odwadniającym obszar MOF Lublin jest Bystrzyca (ciek III rzędu) wraz z dopływami. Bystrzyca to lewostronny dopływ rzeki Wieprz (ciek II rzędu), której bieg pokrywa się w części z północno wschodnią granicą wyznaczonego obszaru MOF Lublin. Bystrzyca wraz z dopływami stanowi oś MOF Lublin.

Zgodnie z podziałem hydrograficznym Polski, MOF Lublin obejmuje w całości lub w części, w ramach zidentyfikowanych SCWP (scalonych części wód powierzchniowych) zlewnie 34 JCWP (co stanowi ok. 9% wszystkich JCWP na terenie województwa lubelskiego). 77% stanowią naturalne części wód, pozostałe posiadają status silnie zmienionych. Spośród JCWP zidentyfikowanych w obszarze MOF Lublin dla ponad 80% stan oceniony został jako zły. Dla wszystkich JCWP wskazanych w Planie Gospodarowania Wodami za zagrożone nieosiągnięciem celów środowiskowych (47% JCWP zidentyfikowanych w MOF Lublin) ustanowione zostały derogacje (wyłączenia z realizacji celów środowiskowych w rozumieniu RDW).

Bezpośrednio na obszarze MOF Lublin nie występują wyznaczone JCW jeziornych. Zidentyfikowane zostały natomiast rozproszone mniejsze zbiorniki, głównie na ciekach, pojedyncze stawy oraz Zbiornik Zemborzycki na rzece Bystrzycy. 

Analizowany obszar objęty został zasięgiem map zagrożenia powodziowego przygotowanych dla obszarów szczególnego zagrożenia powodzią, które w przypadku MOF Lublin wyznaczone zostały wzdłuż rzeki Bystrzycy oraz Wieprza.

Na obszarze MOF Lubin nie występują obszary zaklasyfikowane do obszarów wodno-błotnych (zgodnie z Konwencją Ramsarską). 

Obszar MOF Lublin znajduje się w zasięgu 4 JCWPd (84, 87, 107,106). Ocena stanu Jednolitych Części Wód Podziemnych, wydzielonych w obszarze województwa lubelskiego
 wykazała, że wody osiągnęły II i III klasę jakości wód. Wszystkie JCWPd charakteryzowały się w 2014 r. dobrym stanem. Spośród występujących w obszarze MOF Lublin JCWPd jedna uznana została za zagrożoną nieosiągnięciem celów środowiskowych ze względu na znaczny pobór aglomeracji lubelskiej (JCWPd nr 107). Chemizm tej części nie jest zagrożony, co świadczy o stałości składu chemicznego. 

W odniesieniu do jednostek GZWP prawie cały MOF Lublin znajduje się na obszarze występowania górnokredowego GZWP nr 406 Niecka Lubelska, a tylko północno zachodnia część MOF (część gmin Spiczyn i Lubartów) znajduje się na obszarze górnokredowego GZWP nr 407 Niecka Lubelska (Chełm-Zamość). GZWP 406 z uwagi na swój zasięg ma zasadnicze znaczenie w zaspokajaniu potrzeb wodnych regionu. Stan jakości wód podziemnych GUPW wskazuje jedynie na nieznaczny wpływ czynników antropogenicznych, w przewadze są to wody dobrej lub bardzo dobrej jakości 
(II i III klasa jakości wód podziemnych). 
Analiza stopnia zagrożenia GZWP oraz GUPW na terenie MOF Lublin wykazała bardzo wysokie ich zagrożenie w centralnej i południowo zachodniej części MOF, obejmującej między innymi obszar rdzenia MOF Lublin. Stopień zagrożenia południowej i zachodniej części określono na wysoki, a północno zachodniej na średni. Związane jest to z wpływem lokalizacji obszarowego źródła zanieczyszczeń jakim jest aglomeracja lubelska oraz słabą izolacją (ochroną) GZWP oraz GUPW. Oznacza to jednocześnie duże prawdopodobieństwo przenikania ewentualnych zanieczyszczeń do tego poziomu wodonośnego i tym samym ryzyko pogorszenia jakości wody ujmowanej przez ujęcia na tym obszarze.
W zakresie jakości powietrza

Na obszarze województwa lubelskiego znaczącymi źródłami emisji zanieczyszczeń powietrza, mającymi duży udział w stężeniach zanieczyszczeń, są emisje powierzchniowe z indywidualnego ogrzewania budynków oraz emisje liniowe, tj. komunikacja, głównie transport samochodowy. Zlokalizowane są one w większości na terenie miast.

W granicach analizowanego województwa ocenie jakości powietrza ze względu na ochronę zdrowia ludzi podlegają 2 strefy (aglomeracja lubelska i strefa lubelska), ze względu na ochronę roślin - 1 strefa (strefa lubelska).

Zgodnie z przeprowadzoną klasyfikacją dla kryterium ochrony zdrowia do klasy C zaliczono aglomerację Lubelską i strefę lubelską - obie strefy ze względu na przekroczenia 24-godzinnych stężeń pyłu PM10 i benzo/a/pirenu w pyle PM10. Do klasy B zaliczono natomiast strefę lubelską ze względu na poziom stężeń pyłu PM2,5 przekraczający poziom dopuszczalny lecz nie przekraczający poziomu dopuszczalnego powiększonego o margines tolerancji. 

W klasyfikacji ze względu na ochronę roślin nie wystąpiły na terenie województwa strefy z przekroczeniami poziomów dopuszczalnych. 

Dla obu stref: aglomeracji Lubelskiej i strefy lubelskiej, objętych obowiązkiem oceny i klasyfikacji pod względem zanieczyszczenia ozonem wg kryteriów ochrony zdrowia, uzyskano: klasę A - ze względu na brak przekroczeń poziomu docelowego oraz klasę D2 - ze względu na stwierdzone przekroczenia poziomu celu długoterminowego. 

W klasyfikacji dodatkowej przeprowadzonej dla pyłu PM2,5 według: 

· poziomu docelowego - klasa A (aglomeracja Lubelska), klasa C2 (strefa lubelska);
· poziomu dopuszczalnego - faza II - klasa C1 (aglomeracja Lubelska), klasa C2 (strefa lubelska). 

Zgodnie z klasyfikacją dla kryteriów ochrony roślin strefa lubelska została zaliczona do klasy A. Ze względu na stwierdzone przekroczenie poziomu celu długoterminowego ozonu do klasy D2. 

Zanieczyszczenie powietrza na terenie aglomeracji Lubelskiej to głównie zanieczyszczenia pochodzenia antropogenicznego, związane z działalnością człowieka. Największy wpływ na stan zanieczyszczenia powietrza wywiera ogrzewanie budynków (niska emisja), produkcja energii cieplnej i przemysł (emisja punktowa) oraz ruch komunikacyjny (emisja liniowa). 

Wśród czynników antropogenicznych należy także wskazać sposób zagospodarowania przestrzennego obszaru miejskiego. Najbardziej narażone na negatywne wpływy zanieczyszczeń powietrza są obszary charakteryzujące się intensywną zabudową z niewielkim udziałem terenów zielonych, dużą gęstością zaludnienia oraz wysokim natężeniem ruchu komunikacyjnego.

Klasyfikacja stref wykonana za 2014 r. potwierdziła występujące w latach wcześniejszych przekroczenia dopuszczalnego 24-godzinnego poziomu pyłu PM10 na terenie całego województwa lubelskiego. Skutkuje to obowiązkiem monitorowania stężeń na obszarach przekroczeń oraz konsekwentnym realizowaniem zadań nakreślonych w programach ochrony powietrza dla aglomeracji Lubelskiej i strefy lubelskiej. Ponadto klasyfikacja wykazała przekroczenia stężeń benzo(a)pirenu, co klasyfikuje analizowane obszary jako tereny wymagające opracowania programu naprawczego.
W zakresie powierzchni ziemi, w tym gleb

W województwie lubelskim jakość gleb odgrywa szczególnie istotną rolę w aspekcie gospodarczym ze względu na dominującą funkcję rolnictwa w strukturze regionalnej gospodarki. Gleby w województwie lubelskim, pod względem jakości, pomimo jej wyraźnego zróżnicowania przestrzennego, zaliczane są do najlepszych w Polsce. Pod względem klasyfikacji gleboznawczej, województwo lubelskie wyróżnia się największą w kraju łączną powierzchnią użytków rolnych I i II klasy bonitacyjnej i jednym z najwyższych udziałów powierzchni tych klas w ogólnej powierzchni użytków rolnych. W 2009 r. WIOŚ w Lublinie
 prowadził badania gleb na obszarach bezpośrednio narażonych na zanieczyszczenia komunikacyjne. We wszystkich analizowanych próbach zawartość metali ciężkich nie przekraczała wartości dopuszczalnych, a zawartość WWA wykazała niskie i średnie wartości tych związków.
W podłożu znajdują się lessy i utwory lessopodobne oraz utwory wapienne - wapienie, opoki margle oraz mułki i iły, a także polodowcowe gliny zwałowe. W dolinach rzek znajdują się utwory rzeczne w postaci piasków, żwirów, mułków, torfów i namułów. 

Bezpośrednio na obszarze MOF nie występują tereny osuwiskowe ani potencjalnie osuwiskowe
.
W zakresie krajobrazu
Bazując na ocenie zaproponowanej przez Śleszyńskiego
, MOF Lublin przedstawia się jako obszar o przeciętnej atrakcyjności wizualnej. Analizowany obszar znajduje się pod wpływem działalności człowieka. Charakteryzuje się zachwianą zdolnością samoregulacji i koniecznością prowadzenia działań ochronnych w celu zachowania walorów krajobrazowych.

Krajobraz naturalny obszaru MOF Lublin jest słabo urozmaicony. Dominuje tu krajobraz wyżynny z przewagą skał węglanowych (południowa część), wyżynny z przewagą pokryw lessowych (fragment zachodni i centralny), a w części północnej krajobraz wysoczyzny staroglacjalnej (bezjeziornej). 

Powierzchnia terenu MOF wykazuje średnie wahania wysokości terenu sięgające do kilkudziesięciu metrów.

Poza terenami zurbanizowanymi (koncentrującymi się w obrębie i bezpośrednim otoczeniu rdzenia miejskiego obszaru funkcjonalnego), MOF cechuje duży udział terenów o krajobrazie rolniczym. Tereny leśne stanowią natomiast niewielki element krajobrazu w części północnej MOF.

Dla zachowania cennych elementów krajobrazu naturalnego na analizowanym obszarze funkcjonuje system obszarów chronionych obejmujący: cztery parki krajobrazowe, dwa obszary chronionego krajobrazu oraz jeden zespół przyrodniczo-krajobrazowy. Łączna powierzchnia (PK oraz OChK) nie przekracza 16,25% powierzchni MOF.
W zakresie uwarunkowań klimatycznych

Klimat analizowanego obszaru odzwierciedla wpływy mas powietrza kontynentalnego i oceanicznego.

Średnia roczna suma opadów wynosi ok. 650 mm, przy największym natężeniu w miesiącach letnich (220 mm), a najmniejszym w zimowych.

Średnia roczna temperatura powietrza wynosi +8,0°C. Najcieplejszym miesiącem jest lipiec, ze średnią temperatur +18,7°C, najzimniejszym styczeń −5,0°C. Okresy letni i wegetacyjny trwają dość długo (odpowiednio 100-110 i 210-220 dni). Czas zalegania pokrywy śnieżnej wynosi 80 dni. Najczęstszym kierunkiem występowania wiatrów w Lublinie jest południowy zachód oraz zachód 
(40% przypadków). W ciągu roku układ wiatrów ulega znacznym zmianom, wczesną wiosną i latem przewaga wiatrów zachodnich jest mniej wyraźna, a zjawisko ciszy występuje o 10-20% częściej niż zimą. Około 80% zjawisk stanowią wiatry słabe i bardzo słabe, o prędkościach mniejszych niż 5 m/s.
W zakresie klimatu akustycznego

Na stan klimatu akustycznego dominujący wpływ ma położenie Lublina w przebiegu ważnych dróg krajowych i międzynarodowych (drogi nr: 12, 17, 19 i 82). Dzięki północnej i wschodniej części obwodnicy Lublina, oddanej do eksploatacji w 2014 r.
, częściowo udało się wyprowadzić ruch tranzytowy z centrum miasta, co przyczyniło się do istotnej poprawy stanu klimatu akustycznego w mieście. W chwili obecnej realizowana jest budowa zachodniej części obwodnicy, będącej fragmentem drogi ekspresowej S19, co pozwoli na dalsze odciążenie gęsto zaludnionych terenów miasta.

Wg mapy akustycznej Lublina z 2012 r. najbardziej uciążliwe pod względem klimatu akustycznego miejsca w Lublinie, to drogi przez które przebiega ruch tranzytowy. W ich otoczeniu przekroczenia dopuszczalnego poziomu hałasu, wyrażonego wskaźnikiem dzienno-wieczorno-nocnym, wynoszą do 10 dB. Warty podkreślenia jest jednak fakt, że zgodnie z mapą akustyczną oraz wynikami długookresowych pomiarów hałasu drogowego, w porze nocy nie występują przekroczenia wartości dopuszczalnych. 

W obszarze funkcjonalnym poza granicami Lublina największa emisja hałasu występuje na drogach tranzytowych oraz drogach wlotowych do Lublina, obciążonych przez dojeżdżających do pracy, w szczególności na dawnym odcinku drogi krajowej nr 12 między Lublinem, a Świdnikiem, drodze nr 19 z Kraśnika, drodze wojewódzkiej nr 835, wchodzącej do miasta z kierunku południowego od miejscowości Głusk.

W zakresie zasobów naturalnych

Na terenie MOF rozpoznano 135 złóż
, w tym złoża kruszyw naturalnych, surowców ilastych ceramiki budowlanej i do produkcji kruszywa lekkiego, złoża piasków kwarcowych do produkcji betonów komórkowych oraz kamieni drogowych i budowlanych. Znajdują się tu również złoża gazu ziemnego (zagospodarowane) oraz 1 złoże wód leczniczych w Nałęczowie. Zwraca się szczególną uwagę na 112 złóż kruszyw naturalnych i 2 złoża kamieni drogowych i budowlanych. 

W zakresie bogactwa kulturowego i dóbr materialnych
Wskaźnik nasycenia nieruchomymi obiektami zabytkowymi MOF Lublin jest nierównomierny. Zabytki objęte rejestrem koncentrują się w rdzeniu MOF - na obszarze miasta Lublina, gdzie wskaźnik nasycenia jest najwyższy i wynosi ponad 25 obiektów na 1000 ha, przy średniej w województwie lubelskim 1,5. Obiekty dziedzictwa kulturowego Lublina, wpisane do rejestru zabytków, rozlokowane są na całym terenie aglomeracji. W rejestrze znajdują się zarówno wpisy obszarowe, jak i zespoły obiektów i pojedyncze obiekty. Poza granicami Lublina w obszarze MOF na terenach planowanych inwestycji wskaźnik nasycenia jest generalnie niższy.
MOF Białystok

W zakresie uwarunkowań demograficznych
Obszar MOF Białystok stanowi 5,9% powierzchni województwa podlaskiego, w jego granicach zamieszkuje 16,1% populacji ludności województwa.

W zakresie różnorodności biologicznej, w tym obszarów podlegających ochronie

Pod względem różnorodności biologicznej MOF Białystok plasuje się na pozycji znacznie powyżej średniego stanu, jaki cechuje województwo podlaskie. Łączny udział najcenniejszych przyrodniczo terenów ostoi ptaków i ostoi siedliskowych sieci Natura 2000, parków narodowych i ich otulin oraz rezerwatów przyrody w województwie podlaskim wynosi 61,3%, podczas gdy na obszarze MOF Białystok przekracza 80%. Zarówno obszar województwa podlaskiego, jak i sam region MOF Białystok ma najwyższy wskaźnik bioróżnorodności spośród wszystkich MOF objętych Planem.

Udział obszarów i siedlisk od wód zależnych - istotnych z punktu widzenia różnorodności gatunkowej na terenie MOF jest największy spośród wszystkich analizowanych w Planie i zajmuje 28,04%. Dominującymi rodzajami siedlisk są zbiorowiska łąk świeżych i muraw napiaskowych oraz zbiorowiska łąk wilgotnych obejmujące ok. 75% wszystkich siedlisk od wód zależnych zidentyfikowanych na analizowanym obszarze.

Udział lasów w MOF wynosi 37,76%, podczas gdy na poziomie województwa lesistość wynosi 30,7%. Udział lasów liściastych w obszarze wynosi 9,6%, iglastych 64,5%, a lasów mieszanych 24,4%. 1,5% powierzchni stanowią lasy i zakrzaczenia w fazie zmian.

Na podstawie analizy charakterystyki siedlisk przyrodniczych ocenia się, że w obrębie MOF, możliwe jest występowanie 6 gatunków roślin objętych ochroną zgodnie z Dyrektywą Siedliskową, 16 typów siedlisk przyrodniczych będących przedmiotem zainteresowania wspólnoty, 8 gatunków ssaków, 2 gatunki płazów i 8 gatunków bezkręgowców.

Przy granicach zewnętrznych MOF usytuowane są dwa obszary węzłowe o znaczeniu międzynarodowym (biocentra i strefy buforowe). W północno wschodniej części jest to obszar Puszczy Knyszyńskiej (28M), w południowo zachodniej części obszar Doliny Górnej Narwi (25M). Sieć korytarzy ekologicznych wyznaczonych wg koncepcji tras migracyjnych dużych ssaków przecina natomiast obszar MOF w północnej jego części. Są to korytarze: Puszcza Piska-Dolina Biebrzy Południowy (GKPn-3) i Puszcza Knyszyńska (GKPn-1C). Przez część południową przechodzą korytarze: Dolina Narwi Środkowy (GKPn-23), Dolina Narwi Północny (KPn-23A). Przez część południową przechodzą z kolei korytarze Bagienna Dolina Narwi (KPn-23C) i Bagienna Dolina Narwi-Przełomowa Dolina Narwi (KPn-23D).

W zakresie zasobów i jakości wód
MOF Białystok zgodnie z podziałem hydrograficznym Polski znajduje się w obrębie dwóch regionów wodnych: Środkowej Wisły (dorzecze Wisły), oraz Niemna (dorzecze Niemna). Głównym ciekiem odwadniającym obszar MOF Białystok jest Narew (ciek II rzędu) wraz z dopływami, w tym Supraśl (ciek III). Narew biegnie wzdłuż zachodniej i południowej granicy wyznaczonego obszaru MOF Białystok poza jego rdzeniem.

Zgodnie z podziałem hydrograficznym Polski MOF Białystok obejmuje w ramach zidentyfikowanych SCWP (scalonych części wód powierzchniowych) zlewnie 71 JCWP (co stanowi ok. 19% wszystkich JCWP województwa podlaskiego). Zdecydowanie dominują tu części wód o statusie wód naturalnych (99%). Zidentyfikowana została tylko 1 JCWP oznaczona jako silnie zmieniona. Wszystkie występujące w obszarze MOF Białystok JCWP posiadają stan oceniony jako zły, przy jednoczesnym uznaniu 25% z nich za zagrożone nieosiągnięciem wyznaczonych celów środowiskowych. Dla wszystkich JCWP wskazanych w Planie Gospodarowania Wodami za zagrożone nieosiągnięciem celów środowiskowych ustanowione zostały derogacje (wyłączenia z realizacji celów środowiskowych w rozumieniu RDW).

Pomimo, iż województwo podlaskie odznacza się licznym występowaniem jezior (ok. 280 jezior o powierzchni powyżej 1,0 ha oraz dodatkowo ok. 30 jezior o pow. 0,5-1,0 ha), a także zbiorników sztucznych, bezpośrednio na obszarze MOF Białystok nie zostały wyznaczone jednolite części wód jeziornych. 
Największe zasoby wód jeziornych znajdują się w północnej części województwa, na Suwalszczyźnie oraz w obrębie Pagórków Augustowskich (jeziorność wynosi od 6,4% do 8%), gdzie największymi jeziorami są: Wigry (pow. 2118 ha), Hańcza (najgłębsze jezioro Polski - głębokość maksymalna 
108,5 m, pow. 304,4 ha), Szurpiły (pow. 89 ha), Szelment Wielki (pow. 356 ha), Rajgrodzkie 
(pow. 1514 ha), Sajno (pow. 522 ha), Necko (pow. 400 ha) oraz graniczne Gaładuś (pow. 729 ha). Pozostały obszar województwa jest znacznie uboższy w wody stojące. Sieć wód powierzchniowych urozmaicają liczne stawy, kanały, zbiorniki retencyjne, a w tym Kanał Augustowski. Ze zbiorników sztucznych największym jest zbiornik retencyjny na Narwi „Siemianówka” (pow. 3150 ha).
W granicach MOF Białystok występują stawy Dojlidzie (kompleks stawów o łącznej powierzchni ok. 140 ha położony na południowo wschodnim obrzeżu Białegostoku), zbiornik Wasilkowski, jezioro Komosa oraz mniejsze sztuczne zbiorniki.
Analizowany obszar objęty został zasięgiem map zagrożenia powodziowego przygotowanych dla obszarów szczególnego zagrożenia powodzią, które w przypadku MOF Białystok wyznaczone zostały wzdłuż rzeki Narew oraz jej dopływu rzeki Supraśl.

Na obszarze MOF Białystok występuje obszar zaklasyfikowany do obszarów wodno-błotnych (zgodnie z Konwencją Ramsarską) znajdujący się na obszarze Narwiańskiego Parku Narodowego, obejmujący bagienną dolinę Narwi.

Na terenie województwa podlaskiego, a zatem również na terenie MOF, nie stwierdzono JCWPd 
o słabym stanie chemicznym. Obie z występujących na terenie JCWPd nie są zagrożone nieosiągnięciem dobrego stanu ilościowego wód podziemnych w perspektywie do 2015 r.
. Świadczy to o dobrej dostępności wody i o dużej odporności tych części na zmiany chemizmu. 
Analiza stopnia zagrożenia GUPW wykazała bardzo niski stopień w centralnej i południowej części MOF. Na obszarze rdzenia, w jego południowo wschodniej części nie stwierdza się zagrożenia GUPW, a w północno zachodniej jest to stopień średni. Większość obszaru MOF charakteryzuje się stopniem zagrożenia niskim lub średnim, z wyjątkiem doliny rzeki Supraśl, gdzie stopień ten określono na wysoki. GUPW na większości obszaru MOF jest zatem dobrze izolowany i stosunkowo mało wrażliwy na zanieczyszczenia. 
W północno zachodniej części MOF, na terenie gmin: Białystok, Choroszcz, Dobrzyniewo Duże, Wasilków oraz Supraśl, znajduje się udokumentowany czwartorzędowy GZWP nr 218 Pradolina rzeki Supraśl (Jurowce-Wasilków). Jest to jednocześnie teren szczególnie podatny na zanieczyszczenia, zwłaszcza w obszarze miejskim i dlatego wymaga dużej ochrony. 
W zakresie jakości powietrza
Na obszarze województwa podlaskiego największa emisja zanieczyszczeń do powietrza pochodzi ze źródeł zlokalizowanych w miastach. Do największych źródeł zaliczono obok Łomży i Suwałk, miasto Białystok, gdzie głównymi źródłami zanieczyszczeń są miejskie przedsiębiorstwa energetyki cieplnej oraz zakłady szczególnie uciążliwe.

W województwie podlaskim, zostały ustanowione dwie strefy: Aglomeracja Białostocka (którą tworzy powiat miasto Białystok) oraz Strefa Podlaska (obejmująca pozostały obszar województwa podlaskiego).

W klasyfikacji ze względu na kryterium - ochrona zdrowia, w 2014 r. stwierdzono podobnie jak w latach 2011-2013, przekroczenia normy pyłu zawieszonego PM2,5 w Strefie Podlaskiej (gdzie obszarem stwierdzonych pomiarami przekroczeń jest miasto Łomża). W związku z tym Strefa Podlaska zaliczona została do klasy C. Wyniki pomiarów tego zanieczyszczenia w strefie Aglomeracja Białostocka, także wykazały wysokie wartości, aczkolwiek nie przekroczyły obowiązującej normy. 

W klasyfikacji ze względu na kryterium - ochrona zdrowia, w 2014 r. stwierdzono również przekroczenie normy 24-godzinnej pyłu zawieszonego PM10 w strefie Aglomeracja Białostocka (zanotowano liczbę dni z przekroczeniami większą od dopuszczalnej), która została zaliczona do klasy C. W Strefie Podlaskiej zanotowano również przekroczenia normy 24-godzinnej pyłu PM10, jednakże liczba dób z przekroczeniami była mniejsza niż dopuszczalna. 

Na terenie województwa podlaskiego w 2014 r. stwierdzono przekroczenia: 

· poziomu docelowego benzo(a)pirenu w strefach: Aglomeracja Białostocka oraz Strefa Podlaska - gdzie obszarem przekroczeń jest miasto Suwałki (kryterium - ochrona zdrowia);

· poziomu docelowego pyłu zawieszonego PM2,5 w Strefie Podlaskiej (kryterium - ochrona zdrowia);

· poziomów celów długoterminowych dla ozonu w Strefie Podlaskiej (kryterium - ochrona roślin) oraz w strefie Aglomeracja Białostocka i Strefie Podlaskiej (kryterium - ochrona zdrowia).

W poprzednich latach sygnalizowano w ocenach problem z dotrzymaniem normy dla benzo(a)pirenu. W 2014 r. rozpoczęto pomiar w Strefie Podlaskiej. Biorąc pod uwagę wyniki (niepełnej serii pomiarowej), a także wyniki stężeń ze strefy Aglomeracja Białostocka, ostatecznie Strefie Podlaskiej nadano klasę C dla tego zanieczyszczenia. Ostatnie badania potwierdziły konieczność podjęcia działań na rzecz ograniczenia emisji benzo(a)pirenu.

W klasyfikacji ze względu na ochronę roślin nie wystąpiły na terenie województwa strefy z przekroczeniami poziomów dopuszczalnych. 

Na wszystkich stanowiskach podwyższone wartości stężeń pyłu zawieszonego PM10 oraz pyłu zawieszonego PM2,5 występują w miesiącach zimowych. Można zatem założyć, że odpowiedzialna jest za nie przede wszystkim niska emisja z systemów grzewczych, związana z sektorem komunalno-bytowym. W okresie zimowym częstym zjawiskiem są ponadto szczególnie niekorzystne scenariusze meteorologiczne, obejmujące cisze wiatrowe, niskie położenie warstwy inwersyjnej czy niże baryczne, utrudniające dyspersję zanieczyszczeń.

Ponadto zauważa się wysokie stężenia pyłu zawieszonego PM10 oraz PM2,5 w okresie letnim - bliskie poziomu dopuszczalnego, co wskazuje na istotny udział komunikacji. W czasie letnich upałów, na skutek powstawania niekorzystnych warunków meteorologicznych spowodowanych brakiem konwekcji powietrza, mogą powstawać sytuacje smogowe, utrudniające przewietrzanie miasta i powodujące kumulację zanieczyszczeń.

Pomimo już realizowanych od kilku lat, Programów Ochrony Powietrza dla Białegostoku, w których określono wykaz różnorodnych działań na rzecz redukcji emisji pyłu, prowadzone przez WIOŚ pomiary nie potwierdzają poprawy jakości powietrza. Od lat występuje tu problem ze stężeniami pyłu zawieszonego oraz benzo(a)pirenu.
W zakresie powierzchni ziemi, w tym gleb

Na terenie województwa podlaskiego dominują użytki rolne IV i V klasy. Stanowią one odpowiednio 46% i 29,5% w powierzchni województwa. Są to gleby orne średnie i słabe charakteryzujące się niewielką przydatnością rolniczą. W okresie 2000-2012 nie zaszły istotne zmiany w strukturze użytkowania tych gruntów
. Uzyskane wyniki badań monitoringowych wskazują, że gleby na terenie województwa przeważnie są nadmiernie zakwaszone. Znaczące źródło zanieczyszczeń gleb stanowi depozycja zanieczyszczeń atmosferycznych.
W podłożu znajdują się gliny zwałowe i ich zwietrzeliny, po zachodniej stronie MOF: iły, mułki i piaski zastoiskowe, w północnej i północno zachodniej części: żwiry, piaski, głazy i gliny moren czołowych, w centralnej i południowo zachodniej części: piaski i żwiry sandrowe. W dolinach rzek znajdują się utwory rzeczne w postaci: piasków, żwirów, mad, mułków, torfów i namułów. 

Na obszarze MOF nie występują tereny osuwiskowe ani potencjalnie osuwiskowe.
W zakresie krajobrazu
Bazując na ocenie zaproponowanej przez Śleszyńskiego, MOF Białystok przedstawia się jako obszar o średniej atrakcyjności wizualnej. Analizowany obszar znajduje się pod wpływem działalności człowieka, lecz obszary (poza terenami antropogenicznymi) charakteryzują się dużą zdolnością samoregulacji i nie ma przesłanek dla konieczności prowadzenia działań ochronnych w celu zachowania walorów krajobrazowych.

Krajobraz naturalny obszaru MOF Białystok jest mało urozmaicony. Dominuje tu krajobraz wysoczyzny staroglacjalnej (bezjeziorny). Niewielka część (południowa i zachodnia) obszaru charakteryzuje się krajobrazem dolin rzecznych i równin akumulacji wodnej (częściowo z wydmami). 

Powierzchnia terenu MOF wykazuje średnie wahania wysokości terenu sięgające do kilkudziesięciu metrów. 

Poza terenami zurbanizowanymi, obszar MOF cechuje duży udział terenów leśnych, skupionych w zwarte kompleksy (w części północno wschodniej MOF) oraz rozproszony krajobraz rolniczy. 
Dla zachowania cennych elementów krajobrazu naturalnego stworzono w granicach MOF system obszarów chronionych obejmujący: jeden park narodowy oraz jeden obszar chronionego krajobrazu.
W zakresie uwarunkowań klimatycznych

Klimat okolic Białegostoku jest wyraźnie chłodniejszy od innych dzielnic nizinnych, z wyraźnym wpływem kontynentalnym. 

Średnie sumy opadów rocznych oscylują wokół wartości 550 mm, a okres wegetacyjny trwa tu od 200 do 210 dni.

Średnie temperatury stycznia mieszczą się w granicach od -4 do -6°C, należą one do najniższych w Polsce. Średnia temperatura roczna wynosi ok. +7°C. Liczba dni mroźnych wynosi od 50 do 60, z przymrozkami od 110 do 138 dni, a czas zalegania pokrywy śnieżnej od 90 do 110 dni. Średnia prędkość wiatru wynosi 2,8 m/s, a najczęściej występujące wiatry to wiatry słabe (1-3 m/s) - 54% czasu i umiarkowane (4-9 m/s) - 31,4%; dominują wiatry z kierunków zachodniego i południowo-zachodniego.
W zakresie klimatu akustycznego

Białystok charakteryzuje się siecią drogową o układzie zbliżonym do Rzeszowa, z licznymi drogami dwujezdniowymi w granicach aglomeracji, których eksploatacja wiąże się z ponadnormatywną emisją hałasu. Przez teren miasta przebiegają trzy drogi krajowe, po których odbywa się ruch tranzytowy, są to drogi nr: 8, 19 i 65 oraz cztery drogi wojewódzkie nr: 669, 675, 676 i 678; funkcjonujące jako drogi międzyregionalne, stanowiące sieć połączeń między miastami, bądź jako połączenia między drogami krajowymi. Sieć dróg Białegostoku ma układ promienisto-pierścieniowy, w którym funkcjonuje system trzech obwodnic miejskich: mała, śródmiejska i miejska. Dwie z nich (mała i śródmiejska) są już zrealizowane, wyraźna poprawa klimatu akustycznego aglomeracji spodziewana jest po domknięciu obwodnicy miejskiej, co pozwoli odciążyć teren miasta ruchem tranzytowym.

Mimo, że wiele inwestycji drogowych, przekładających się na minimalizację negatywnego oddziaływania akustycznego, nie zostało jeszcze zrealizowanych, na tle innych miast wojewódzkich przekroczenia wartości normatywnych hałasu drogowego są tu stosunkowo niewielkie, w większości przypadków mieszczą się w przedziale poniżej 5 dB. Niewielki jest też zasięg uciążliwości akustycznej. Zgodnie z Programem ochrony środowiska przed hałasem dla miasta Białegostoku
, na terenie miasta, na ponadnormatywną emisję hałasu narażonych jest 6 075 mieszkańców (2,06% populacji miasta) i 1,411 km2 (1,38% powierzchni) w okresie dzienno-wieczorno-nocnym oraz 1 963 mieszkańców (0,67% populacji miasta) i 0,476 km2 (0,47% powierzchni) w porze nocy.

Na drogach dojazdowych do Białegostoku największym natężeniem ruchu i tym samym emisją hałasu charakteryzują się drogi dojazdowe z Choroszczy (DK8/S8), Turośni Kościelnej (DW 678) oraz z Wasilkowa (DK8).
W zakresie zasobów naturalnych

Na terenie MOF rozpoznano 57 złóż
, w tym złoża kruszyw naturalnych, surowców ilastych ceramiki budowlanej, złoża piasków kwarcowych do produkcji cegły wapienno-piaskowej oraz torfów. Zwraca się szczególną uwagę na 48 złóż kruszyw naturalnych, których zasoby mogą zostać wykorzystane przy budowie lub przebudowie dróg.
W zakresie bogactwa kulturowego i dóbr materialnych
Podobnie jak w przypadku MOF Lublin, także w MOF Białystok wskaźnik nasycenia nieruchomymi obiektami zabytkowymi najwyższy jest na terenach miejskich. Zabytki objęte rejestrem koncentrują się w rdzeniu MOF - na obszarze miasta Białystok, gdzie wskaźnik nasycenia wynosi ponad 28 obiektów na 1000 ha, przy średniej w województwie podlaskim 1,13. Obiekty dziedzictwa kulturowego Białegostoku, wpisane do rejestru zabytków, rozlokowane są na całym terenie miasta. Są to głównie zespoły kościelne, pałacowe, koszarowe, a także pojedyncze budynki. Poza granicami Białegostoku na terenach planowanych inwestycji wskaźnik nasycenia przyjmuje wartości zróżnicowane - od 0 do 15 obiektów na 1000 ha.
MOF Rzeszów

W zakresie uwarunkowań demograficznych
Obszar MOF Rzeszów stanowi 8,8% powierzchni województwa podkarpackiego, w jego granicach zamieszkuje 30,6% populacji ludności województwa.
W zakresie różnorodności biologicznej, w tym obszarów podlegających ochronie

Pod względem różnorodności biologicznej MOF Rzeszów sytuuje się znacznie poniżej średniego stanu, jaki cechuje województwo podkarpackie. Łączny udział najcenniejszych przyrodniczo terenów ostoi ptaków i ostoi siedliskowych Natura 2000, parków narodowych i ich otulin oraz rezerwatów przyrody w województwie podkarpackim wynosi 51,5%, podczas gdy na obszarze MOF Rzeszów jest istotnie niższy i wynosi 6,6%. 

Udział obszarów i siedlisk od wód zależnych - istotnych z punktu widzenia różnorodności gatunkowej na terenie MOF jest niewielki (zajmuje 9,95%). Dominującymi rodzajami siedlisk są zbiorowiska łąk świeżych i muraw napiaskowych obejmujące ok. 72% wszystkich siedlisk od wód zależnych.

Udział lasów w MOF wynosi 16,06%, podczas gdy na poziomie województwa lesistość wynosi ok. 38%. Udział lasów liściastych w regionie wynosi 23,1%, iglastych 23,3%, a lasów mieszanych 51,6%. 2% powierzchni stanowią lasy i zakrzaczenia w fazie zmian.

Na podstawie analizy charakterystyki siedlisk przyrodniczych ocenia się, że w obrębie MOF, możliwe jest występowanie 2 gatunków roślin objętych ochroną zgodnie z Dyrektywą Siedliskową, 9 typów siedlisk przyrodniczych będących przedmiotem zainteresowania wspólnoty, 8 gatunków ssaków, 3 gatunki płazów i 14 gatunków bezkręgowców.

Obszary węzłowe o znaczeniu krajowym należące do sieci ECONET-POLSKA tylko fragmentarycznie przebiegają przez obszar MOF przez jego częścią północną (Leżajski obszar węzłowy 24K) i południowo zachodnią (obszar węzłowy Pogórza Strzyżowsko-Dynowskiego 32K). Sieć korytarzy ekologicznych wyznaczonych wg koncepcji tras migracyjnych dużych ssaków przecina MOF w północnej jego części (Nizina Sandomierska (KPdC-1B)) oraz w części południowej i zachodniej (Roztocze-Pogórze Przemyskie (GKPd-2B)).

W zakresie zasobów i jakości wód
MOF Rzeszów zgodnie z podziałem hydrograficznym Polski znajduje się w obrębie trzech regionów wodnych Środkowej Wisły, Górnej Wisły (dorzecze Wisły) oraz Dniestru (dorzecze Dniestru). Głównym ciekiem odwadniającym obszar MOF Rzeszów jest Wisłok (ciek III rzędu) wraz z dopływami, stanowiący oś analizowanego MOF. 

Zgodnie z podziałem hydrograficznym Polski MOF Rzeszów obejmuje w całości lub w części, w ramach zidentyfikowanych SCWP (scalonych części wód powierzchniowych) zlewnie 76 JCWP (co stanowi ok. 19% wszystkich JCWP na terenie województwa podkarpackiego). Ponad 50% stanowią naturalne części wód, pozostałe posiadają status silnie zmienionych części wód, oraz sztucznych (2 JCWP). Spośród JCWP zidentyfikowanych w obszarze MOF Rzeszów dla wszystkich stan oceniony został jako zły, bez zagrożenia dla osiągniecia celów środowiskowych. 

Bezpośrednio na obszarze MOF Rzeszów nie występują wyznaczone JCW jeziornych. Zidentyfikowane zostały natomiast rozproszone mniejsze zbiorniki oraz Zbiornik Rzeszów.

Analizowany obszar objęty został zasięgiem map zagrożenia powodziowego przygotowanych dla obszarów szczególnego zagrożenia powodzią, które w przypadku tego MOF wyznaczone zostały wzdłuż rzeki Wisłoki.

Na obszarze MOF Rzeszów nie występują obszary zaklasyfikowane do obszarów wodno-błotnych (zgodnie z Konwencją Ramsarską). 

Spośród 5 zidentyfikowanych JCWPd w przypadku jednej (JCWPd nr 126) stan oceniony został jako słaby. Stan pozostałych jednolitych części wód podziemnych, w tym tych znajdujących się w granicach MOF, oceniono jako dobry, co świadczy o dobrej dostępności wody i o dużej odporności poziomów wodonośnych na zmiany chemizmu. Powyższa ocena stanu JCWPd różni się od zawartej w PGW
, gdzie wszystkie JCWPd w województwie podkarpackim zostały określone jako posiadające dobry stan chemiczny i ilościowy oraz niezagrożone osiągnięciem celów środowiskowych. 

Większość obszaru MOF nie ma wyznaczonego GUPW. Południowa i środkowa część cechuje się średnim poziomem zagrożenia tego poziomu wodonośnego. Wysoki poziom zagrożenia pokrywa się z doliną kopalną Wisłoka o przebiegu z zachodu na wschód. Centralna część tej doliny, obejmująca północną część rdzenia i południowe części gmin: Głogów Małopolski i Trzebownisko, została sklasyfikowana bardzo wysokim stopniem zagrożenia GUPW. Oznacza to, że większość MOF ma problem z uzyskaniem wody dobrej jakości (wysoki stopień zagrożenia) lub problem z poborem wody w ogóle (brak GUPW). 

Na północ od Rzeszowa, na terenie gmin: Rzeszów, Czarna, Łańcut, Krasne, Głogów Małopolski, Trzebowniska, Świlcza oraz m. Łańcut, znajduje się czwartorzędowy GZWP nr 425 - Zbiornik Dębica-Stalowa Wola-Rzeszów. Zbiornik ten w większości pokrywa się z GUPW o wysokim i bardzo wysokim stopniu zagrożenia na terenie MOF. Wszelkie prace na obszarze dolin i dolin kopalnych wymagają uwzględnienia potencjalnej możliwości zanieczyszczenia o bardzo dużym stopniu rozprzestrzenienia.
W zakresie jakości powietrza
W województwie podkarpackim ocenie pod kątem ochrony zdrowia podlegają 2 strefy: strefa miasto Rzeszów i strefa podkarpacka. Pod kątem ochrony roślin ocena dokonywana jest dla strefy podkarpackiej.

Zanieczyszczenia gazowe objęte programem badań na terenie województwa podkarpackiego w 2014 r., tj. dwutlenek siarki, dwutlenek azotu, tlenek węgla, benzen i ozon (w kryterium ochrony zdrowia) oraz dwutlenek siarki, dwutlenek azotu i ozon (w kryterium ochrony roślin) osiągały na terenie województwa niskie wartości stężeń. Nie stwierdzono przekroczeń obowiązujących dla tych substancji wartości kryterialnych w powietrzu, zarówno ze względu na ochronę zdrowia, jak i ochronę roślin. Pozwoliło to na zakwalifikowanie wszystkich stref z terenu województwa podkarpackiego pod względem zanieczyszczenia powietrza tymi substancjami, dla obu kryteriów, do klasy A. 

W przypadku ozonu nie został dotrzymany poziom celu długookresowego. 

Wyniki badań powietrza prowadzone w 2014 r. oraz wyniki modelowania rozkładu stężeń zanieczyszczeń w regionie wykazują nadal ponadnormatywne zanieczyszczenie powietrza w województwie podkarpackim pyłem zawieszonym PM10 mierzonym w kryterium ochrony zdrowia. W końcowej klasyfikacji strefy: miasto Rzeszów i podkarpacka zostały zaliczone do klasy C. W zakresie normy rocznej strefa miasto Rzeszów zaliczona została do klasy A natomiast strefa podkarpacka do klasy C. W zakresie dobowego stężenia dopuszczalnego pyłem zawieszonym PM10 strefa miasto Rzeszów i podkarpacka zaliczone zostały do klasy C. 

Ponadnormatywne zanieczyszczenie powietrza w województwie podkarpackim w 2014 r. na podstawie modelowania stwierdzono w zakresie pyłu PM2,5. Strefy miasto Rzeszów i podkarpacka zostały zaliczone w zakresie tego wskaźnika do klasy C. 

Dla metali w pyle PM10 (arsen, kadm, nikiel, ołów) wartości odniesienia zostały dotrzymane na obszarze całego województwa. 

Średnioroczne stężenia benzo(a)pirenu w pyle zawieszonym PM10 przekroczyły wartość docelową we wszystkich punktach pomiarowych. Strefy: miasto Rzeszów i podkarpacka zaliczone zostały do klasy C. 

W przypadku zanieczyszczeń pyłowych i benzo(a)pirenu, dla których w ocenie stwierdzono przekroczenia obowiązujących poziomów odniesienia, na poziom stężeń wpływa głównie emisja powierzchniowa i napływowa. W centralnej części Rzeszowa z gęstą siecią komunikacyjną na wysokość stężeń tych zanieczyszczeń w powietrzu znaczący wpływ ma emisja zanieczyszczeń ze środków transportu. 

Wyznaczone obszary przekroczeń w zakresie pyłu PM10, PM2,5 i bezno(a)pirenu są zdecydowanie mniejsze niż w latach ubiegłych. Częściowo może mieć to związek z realizowanymi inwestycjami na rzecz poprawy jakości powietrza. Rok 2014 był ciepły, co sprzyjało zmniejszeniu emisji zanieczyszczeń ze spalania paliw na cele grzewcze. Był także sprzyjający pod względem warunków rozprzestrzeniania się zanieczyszczeń (lepsze przewietrzanie, mała ilość okresów z warunkami inwersyjnymi). Ponieważ warunki meteorologiczne występujące w danych roku mają bardzo istotny wpływ na jakość powietrza, należy brać pod uwagę możliwość zwiększenia się w kolejnych latach obszarów z ponadnormatywnym zanieczyszczeniem powietrza w zakresie zanieczyszczeń pyłowych i benzo(a)pirenu w stosunku do tych wyznaczonych w roku 2014.
W zakresie powierzchni ziemi, w tym gleb

Województwo podkarpackie dysponuje glebami o dobrym potencjale produkcyjnym, o współczynniku bonitacyjnym wyższym od średniego krajowego, czystych, o naturalnych zawartościach metali ciężkich. Problem stanowi zakwaszenie gleb, które ogranicza ten potencjał i stosunkowo duża ilość gleb wykazujących deﬁcyt przyswajalnego fosforu i potasu. Niski poziom współczynnika bonitacyjnego może być związany z małym uprzemysłowieniem województwa. Jest wyższy w pobliżu miast
, w tym w obszarze MOF Rzeszów.

Budowa wgłębna wykazuje wyraźną trójdzielność. W podłożu północnych gmin ościennych znajdują się gliny zwałowe i ich zwietrzeliny, piaski i żwiry lodowcowe, piaski i żwiry sandrowe, piaski eoliczne oraz wapienie organodetrytyczne. W części środkowej dominują lessy, a po południowej stronie MOF utwory fliszu karpackiego - piaskowce, mułowce, iłowce, zlepieńce, margle, gliny i piaski soliflukcyjno-deluwialne oraz lessy piaszczyste i pyły lessopodobne z okresu zlodowaceń południowopolskich. Całość przecina dolina rzeki Wisłok wraz z jej dopływami, biegnąca z południowego zachodu na północny wschód, wypełniona utworami rzecznymi w postaci piasków, żwirów, mad, mułków, torfów i namułów.

W północnej części MOF oraz w rdzeniu, ze względu na mniejsze różnice wysokości, osuwiska i obszary predysponowane do występowania osuwisk występują sporadycznie. Jest ich za to dużo w południowej części MOF, zwłaszcza na obszarze gmin: Czudec, Lubenia i Błażowa
.

W zakresie krajobrazu
Bazując na ocenie zaproponowanej przez Śleszyńskiego, MOF Rzeszów przedstawia się jako obszar o zróżnicowanej atrakcyjności wizualnej od przeciętnej (w części centralnej) do wysokiej (w części południowej). Analizowany obszar znajduje się pod wpływem działalności człowieka. Charakteryzuje się zachwianą zdolnością samoregulacji i koniecznością prowadzenia działań ochronnych w celu zachowania walorów krajobrazowych. Pod największą antropopresją znajduje się centralna część analizowanego obszaru.

Krajobraz naturalny MOF Rzeszów jest urozmaicony. Typy krajobrazu na analizowanym terenie rozkładają się w uproszczeniu równoleżnikowo. W południowej części dominuje krajobraz pogórza i gór niskich, w centralnej część dominuje krajobraz wyżyn z przewagą pokryw lessowych lub dolin rzecznych. W północnej części dominuje krajobraz wysoczyzny staroglacjalnej (bezjeziornej).

Powierzchnia terenu MOF wykazuje duże wahania wysokości, do około stu metrów pomiędzy wzniesieniami na terenie najbardziej południowych gmin MOF: Czudec, Lubenia i Błażowa, a doliną rzeki Wisłok na północnym wschodzie MOF. 

Poza terenami zurbanizowanymi, region MOF cechuje się dużym udziałem terenów o krajobrazie rolniczym skupionych w centralnej części. Tereny leśne stanowią natomiast niewielki element krajobrazu w części północnej i południowej regionu. 
Dla zachowania cennych elementów krajobrazu naturalnego stworzono w granicach regionu system obszarów chronionych obejmujący: cztery obszary chronionego krajobrazu.

W zakresie uwarunkowań klimatycznych

Północna część obszaru wokół Rzeszowa zaliczana jest do klimatu podgórskich nizin i kotlin, część południowa zaś do klimatu górskiego. 
Przeciętna ilość opadów waha się w granicach 600-650 mm. Średnia temperatura roczna dla Rzeszowa to +8,9°C Najwyższe średnie temperatury w skali roku przypadają na lipiec (+19,6°C), a najniższe na styczeń (-2,1°C). Przeważają wiatry zachodnie i północno zachodnie. Wiatry wschodnie występujące przede wszystkim w zimie to ok. 13% ogółu.
W zakresie klimatu akustycznego

Na kształt klimatu akustycznego w rejonie Rzeszowa kluczowy wpływ ma układ drogowy, tworzący ważny węzeł komunikacyjny regionu. W granicach miasta przebiegają drogi krajowe nr: 4, 9, 19, 94 i 97. Pod koniec 2013 r. oddany został do eksploatacji odcinek autostrady A4 pomiędzy Dębicą, a Rzeszowem
, co w znacznym stopniu odciążyło biegnącą równolegle drogę krajową nr 94 i tym samym spowodowało częściowe wyprowadzenie ruchu tranzytowego z zachodniej i centralnej części miasta. Brak kontynuacji autostrady (w chwili obecnej w trakcie budowy pozostaje odcinek A4 pomiędzy węzłami: Rzeszów Wschód - Jarosław
) powoduje, że w dalszym ciągu obciążona ruchem tranzytowym jest północno zachodnia część Rzeszowa z wylotem w kierunku miejscowości Krasne. 

W granicach administracyjnych miasta Rzeszowa, największe przekroczenia poziomów dopuszczalnych hałasu można zidentyfikować na terenach sąsiadujących z drogami krajowymi nr: 
4, 9 i 19, drogą wojewódzką nr 878 oraz w centrum miasta. Największy zakres naruszeń dopuszczalnych poziomów hałasu w środowisku, sięgający nawet 15 dB dotyczy ul. Krakowskiej i Warszawskiej.

Niekorzystne uwarunkowania dotyczą również odcinka drogi krajowej nr 9 na północ od Rzeszowa w kierunku Głogowa Małopolskiego, gdzie droga przebiega przez gęsto zaludniony teren z wieloma miejscowościami, które nie posiadają obwodnic. Z kolei na południu drogę wylotową z Rzeszowa w kierunku Boguchwały (odcinek drogi krajowej nr 19) cechuje znaczne obciążenie ruchem drogowym (około 18 tys. pojazdów na dobę). Wysokie natężenie ruchu na drogach wylotowych, przekładające się na znaczną emisję hałasu, wynika między innymi z atrakcyjności rzeszowskiego rynku pracy. Szczególnie wysoki udział dojeżdżających do pracy charakteryzuje mieszkańców gmin: Boguchwała, Świlcza i Trzebownisko.
W zakresie zasobów naturalnych

Na terenie MOF rozpoznano 117 złóż
, w tym złoża kruszyw naturalnych, kamieni drogowych i budowlanych, surowców ilastych ceramiki budowlanej i do produkcji kruszywa lekkiego, złoża piasków kwarcowych do produkcji betonów komórkowych, wapieni i margli przemysłu wapienniczego, gipsów i anhydrytów, piasków kwarcowych do produkcji betonów komórkowych oraz złoża ropy naftowej i gazu ziemnego. Zwraca się szczególną uwagę na 82 złoża kruszyw naturalnych i 3 złoża kamieni drogowych i budowlanych, których zasoby mogą zostać wykorzystane przy budowie i/lub przebudowie dróg.
W zakresie bogactwa kulturowego i dóbr materialnych
Najwyższym wskaźnikiem nasycenia nieruchomymi obiektami zabytkowymi na terenie MOF Rzeszów charakteryzuje się miasto Rzeszów - ponad 33 obiekty na 1000 ha, przy średniej w województwie podkarpackim 2,42. Obiekty dziedzictwa kulturowego Rzeszowa, wpisane do rejestru zabytków, rozlokowane są głównie w centrum miasta. Są to głównie domy i zespoły budowlane, a także obiekty i zespoły sakralne. Poza granicami Rzeszowa na terenach planowanych inwestycji wskaźnik nasycenia przyjmuje wartości zróżnicowane - od 2 do 15 obiektów na 1000 ha.
MOF Kielce

W zakresie uwarunkowań demograficznych
Obszar MOF Kielce stanowi 10,7% powierzchni województwa świętokrzyskiego, w jego granicach zamieszkuje 25,2% populacji ludności województwa.
W zakresie różnorodności biologicznej, w tym obszarów podlegających ochronie

Obszar MOF Kielce nie wyróżnia się szczególnie pod względem różnorodności biologicznej na tle województwa świętokrzyskiego. Łączny udział najcenniejszych przyrodniczo terenów ostoi ptaków i ostoi siedliskowych Natura 2000, parków narodowych i ich otulin oraz rezerwatów przyrody w województwie świętokrzyskim wynosi 16,2%, a w obszarze MOF Kielce jest nieco wyższy i wynosi 20,3%. 

Udział obszarów i siedlisk od wód zależnych - istotnych z punktu widzenia różnorodności gatunkowej na terenie MOF nie jest duży (zajmuje 14,30%). Dominującymi rodzajami siedlisk są zbiorowiska łąk wilgotnych oraz łąk świeżych i muraw napiaskowych obejmujące ok. 66,9% wszystkich siedlisk od wód zależnych.

Udział lasów w MOF wynosi 29,47%, podczas gdy na poziomie województwa lesistość wynosi ok. 28,2%. Udział lasów liściastych w regionie wynosi 8,4%, iglastych 63,7%, a lasów mieszanych 24,3%. 3,7% powierzchni stanowią lasy i zakrzaczenia w fazie zmian.

Na podstawie analizy charakterystyki siedlisk przyrodniczych ocenia się, że w obrębie MOF, możliwe jest występowanie 5 gatunków roślin objętych ochroną zgodnie z Dyrektywą Siedliskową, 11 typów siedlisk przyrodniczych będących przedmiotem zainteresowania wspólnoty, 6 gatunków ssaków, 1 gatunek płaza i 8 gatunków bezkręgowców.

Przez północne granice analizowanego obszaru MOF przebiega Świętokrzyski obszar węzłowy (31M) o znaczeniu międzynarodowym należący do sieci ECONET-POLSKA. W południowej części MOF znajduje się natomiast Cisowsko-Orłowiński obszar węzłowy (20K) o znaczeniu krajowym. MOF w północnej jego części przecina korytarz ekologiczny Częstochowa - Wschód (GKPdC-4). Wzdłuż wschodniej granicy MOF przebiega korytarz Góry Świętokrzyskie i Dolina Wisły (KPdC-3B). Przez południową część regionu przebiega natomiast korytarz Dolina Nidy (KPdC-4C).

W zakresie zasobów i jakości wód
MOF Kielce zgodnie z podziałem hydrograficznym Polski znajduje się w obrębie dwóch regionów wodnych Środkowej Wisły oraz Górnej Wisły (dorzecze Wisły). Głównym ciekiem odwadniającym obszar MOF Kielce jest prawostronny dopływ Nidy (II rzędu) Czarna Nida wraz z dopływami. Zachodni fragment granicy obszaru MOF Kielce wyznaczony jest biegiem rzeki Nida. Czarna Nida, przepływając przez cały obszar MOF ze wschodu na zachód. 

Zgodnie z podziałem hydrograficznym Polski MOF Kielce obejmuje w całości lub w części, w ramach zidentyfikowanych SCWP (scalonych części wód powierzchniowych) zlewnie 85 JCWP (co stanowi ok. 28% wszystkich JCWP na terenie województwa świętokrzyskiego). Ponad 65% stanowią naturalne części wód, pozostałe posiadają status silnie zmienionych części wód, oraz sztucznych (3 JCWP). Spośród JCWP zidentyfikowanych w obszarze MOF Kielce dla ok. 36% stan oceniony został jako zły. Ponad 45% JCWP występujących w obszarze MOF jest zagrożona nieosiągnięciem celów środowiskowych, z czego w przypadku 13% ustanowione zostały derogacje od realizacji celów.

Zidentyfikowane na obszarze MOF zbiorniki wodne występują nielicznie w obszarze zewnętrznym MOF Kielce. 
Analizowany obszar objęty został zasięgiem map zagrożenia powodziowego przygotowanych dla obszarów szczególnego zagrożenia powodzią, które w przypadku tego MOF wyznaczone zostały wzdłuż rzeki Nida oraz dopływu Czarnej Nidy rzeki Bobrza (ciek IV rzędu przepływający przez rdzeń MOF).

Na obszarze MOF Kielce nie występują obszary zaklasyfikowane do obszarów wodno-błotnych (zgodnie z Konwencją Ramsarską). 

Stwierdzono
, że w 2014 r. słabym stanem chemicznym charakteryzowały się JCWPd nr 122 (pokrywająca się z południową częścią gm. Daleszyce). Pozostałe części, w tym obejmujące prawie całą powierzchnię MOF, zakwalifikowano jako posiadające dobry stan chemiczny. Za części zagrożone nieosiągnięciem celów środowiskowych uznano JCWPd nr 121, która swoim zasięgiem obejmuje prawie cały MOF, z wyjątkiem północnej części gm. Zagnańsk i Miedziana Góra oraz południowej części gm. Daleszyce. 
Powyższa ocena stanu JCWPd różni się od zawartej w PGW
, gdzie JCWPd nr 122 określona została jako o dobrym stanie chemicznym i ilościowym oraz jako niezagrożona osiągnięciem celów środowiskowych. JCWPd nr 121 ma w subczęści zły stan ilościowy i dobry stan chemiczny. Jest też zagrożona nieosiągnięciem celów środowiskowych ze względu na wpływ górnictwa podziemnego, prowadzone odwadnianie kopalń i zatapianie głębokich lejów depresji oraz brak możliwości zakończenia eksploatacji ze względów gospodarczych. 
Duża część obszaru MOF nie ma wyznaczonego GUPW - na tych terenach dostępność wody jest ograniczona. Poziomy, które istnieją mają budowę pasową o przebiegu północny zachód-południowy wschód, podobnie jak wzniesienia terenu, i występują naprzemianlegle z brakiem GUPW. Południowo zachodnia część to poziomy o wysokim zagrożeniu. W północno wschodniej części dominuje brak GUPW, a na północy stopień zagrożenia ulega redukcji do średniego. Centralna część MOF charakteryzuje się bardzo wysokim stopniem zagrożenia poziomów użytkowych. Oznacza to, że większość MOF ma problem z uzyskaniem wody dobrej jakości (wysoki stopień zagrożenia) lub problem z poborem wody w ogóle (brak GUPW). Prowadzenie inwestycji na takim terenie wymaga bardzo dobrych zabezpieczeń przed możliwością zanieczyszczenia wód GUPW. Pamiętać jednak należy, że projektowane inwestycje są niewielkie w stosunku do wielkości MOF i tym samym ich wpływ w porównaniu do wpływu całego MOF-u, a zwłaszcza jego rdzenia, będzie stosunkowo niewielki.
Na obszarze MOF zlokalizowano kilka GZWP, które znajdują się na każdej z gmin MOF. Są to GZWP nr 414 - Zbiornik Zagnańsk (dolny i środkowy trias), 415 - Zbiornik rzeka Górna Kamienna (dolny i środkowy trias), 416 - Zbiornik Małogoszcz (górna jura), 417 - Zbiornik Kielce (środkowy i górny dewon) i 418 - Zbiornik Gałęzice-Bolechowice-Borków (środkowy i górny dewon). Wszystkie z ww. są udokumentowane i z reguły posiadają głębokość przekraczającą 100 m. Wpływ realizacji inwestycji o charakterze drogowym na powyższe GZWP można uznać za pomijalny.
W zakresie jakości powietrza
Głównym źródłem zanieczyszczenia powietrza w województwie świętokrzyskim jest emisja antropogeniczna, na którą składa się emisja ze źródeł przemysłowych, m.in. technologicznych i energetycznych, tzw. niska emisja powierzchniowa z palenisk domowych oraz liniowa związana z komunikacją. Największy udział w emisji zanieczyszczeń do powietrza ma przemysł energetyczny, w tym energetyka zawodowa i ciepłownictwo w gospodarce komunalnej i przemyśle. Pozostałymi gałęziami przemysłu odpowiedzialnymi za emisję zanieczyszczeń do powietrza są: przemysł cementowo-wapienniczy i materiałów ogniotrwałych, jak również maszynowy i metalurgiczny, a także materiałów budowlanych.

W województwie świętokrzyskim, dla celów klasyfikacji wyłoniono 2 strefy: miasto Kielce i strefę świętokrzyską.

W wyniku klasyfikacji dokonanej z uwzględnieniem kryterium ochrony zdrowia ludzi obie strefy - miasto Kielce i strefę świętokrzyską, przyporządkowano do klasy C z uwagi na przekroczenia poziomu dopuszczalnego pyłu PM10 oraz poziomu docelowego benzo(a)pirenu. Ponadto klasyfikacja po kątem poziomu dopuszczalnego i docelowego pyłu PM2,5 dała wynikową klasę C(C2) strefie miasta Kielce. Obszar województwa (obie strefy) przyporządkowano do klasy D2 z uwagi na przekroczenia poziomu celu długoterminowego ozonu. 

W wyniku klasyfikacji dokonanej z uwzględnieniem kryterium ochrony roślin strefę świętokrzyską przyporządkowano do klasy A oraz D2 z uwagi na dotrzymanie poziomu docelowego i przekroczenie celu długoterminowego ozonu. 

W przypadku pozostałych zanieczyszczeń obie strefy sklasyfikowano w klasie A, jako dotrzymujące kryterialne wartości stężeń zanieczyszczeń w powietrzu, czyli poziomy dopuszczalne i docelowe. 

Dla stref ze statusem klasy C, należy opracować program ochrony powietrza lub jego aktualizację, natomiast klasa D2 skutkuje podjęciem długoterminowych działań naprawczych będących celem programu ochrony środowiska dla województwa świętokrzyskiego.

W wyniku oceny rocznej, obejmującej 2014 r., na liście stref zakwalifikowanych do opracowania programu ochrony powietrza znalazły się: 

· strefa miasta Kielce (ze względu na pył PM10, pył PM2,5 i B(a)P) - kryterium ochrony zdrowia; 

· strefa świętokrzyska (ze względu na pył PM10 i B(a)P) - kryterium ochrony zdrowia.

Obserwując warunki pogodowe w regionie świętokrzyskim w 2014 r. można zauważyć, że podobnie jak w roku poprzednim w okresie zimowym sprzyjały one występowaniu i kumulacji w przyziemnej części atmosfery zwiększonych stężeń zanieczyszczeń powietrza. Niskie temperatury w miesiącach zimowych skutkowały zwiększonym zużyciem paliw w celach grzewczych i wzrostem emisji zanieczyszczeń, zwłaszcza pyłów drobnych i dwutlenku siarki. Natomiast wysokie temperatury powietrza w miesiącach letnich (głównie w sierpniu) sprzyjały powstawaniu ozonu. Ustalenie przyczyn występowania wykazanych przekroczeń wartości kryterialnych stężeń wymaga szczegółowych analiz studialnych, niemniej już na etapie opracowania rocznej oceny jako prawdopodobne przyczyny wystąpienia przekroczenia pyłów i B(a)P podano m.in. emisje pochodzące z zabrudzenia jezdni oraz jej okolicy i emisje powstające w trakcie prac budowlanych.
W zakresie powierzchni ziemi, w tym gleb

Gleby województwa świętokrzyskiego reprezentują głównie bielice, które z natury są bardzo kwaśne i kwaśne, przy tym ubogie w próchnicę i wapń
. Przeprowadzone badania zawartości metali ciężkich (kadmu, chromu, miedzi, rtęci, niklu, ołowiu oraz cynku), w próbkach gleby pochodzących z terenu województwa świętokrzyskiego uzyskano wyniki wskazujące, że 93,83% gleb objętych badaniami charakteryzowała się naturalną zawartością metali ciężkich. Użytki rolne województwa świętokrzyskiego zajmują ok. 43% powierzchni województwa. Przeważa klasa IV użytków rolnych, natomiast gleby o najlepszych klasach stanowią tylko ok. 10% użytków województwa.

Budowa geologiczna MOF jest bardzo skomplikowana, podobnie jak całego terenu Gór Świętokrzyskich. Występują tu łupki, iłowce, mułowce, wapienie, dolomity, margle, zlepieńce, piaskowce, szarogłazy, tufity, ale także bardziej współczesne osady związane z działalnością lądolodów w postaci glin zwałowych, piasków i żwirów lodowcowych i sandrowych, lessów i utworów lessopodobnych. Doliny rzek wypełniają utwory rzeczne w postaci piasków, żwirów, mad, mułków, torfów i namułów. 

Na obszarze MOF nie występują tereny osuwiskowe ani potencjalnie osuwiskowe.
W zakresie krajobrazu
Bazując na ocenie zaproponowanej przez Śleszyńskiego, MOF Kielce przedstawia się jako obszar o średniej atrakcyjności wizualnej. Analizowana strefa znajduje się pod wpływem działalności człowieka. Charakteryzuje się zachwianą zdolnością samoregulacji i koniecznością prowadzenia działań ochronnych w celu zachowania walorów krajobrazowych.

Krajobraz naturalny obszaru MOF Kielce jest urozmaicony. Dominuje tu krajobraz pogórza i gór niskich. Południowa części regionu charakteryzuje się krajobrazem wyżyn z przewagą pokryw lessowych, a niewielkie fragmenty MOF z przewagą skał bezwęglanowych i węglanowych.

Powierzchnia terenu MOF wykazuje bardzo duże wahania wysokości przekraczające 150 m pomiędzy wzniesieniami o przebiegu północny wschód - południowy zachód, znajdującymi się na południe i na północ od rdzenia MOF, a dolinami rzecznymi biegnącymi przez rdzeń. 

Poza terenami zurbanizowanymi, obszar MOF cechuje się dużym udziałem terenów o krajobrazie rolniczym. Tereny leśne stanowią istotny element krajobrazu (ok. 30% obszaru), ale mają charakter „łat” nierównomiernie rozproszonych między terenami rolniczymi i zurbanizowanymi. 
Dla zachowania cennych elementów krajobrazu naturalnego stworzono w granicach MOF system obszarów chronionych obejmujący: jeden park narodowy, pięć parków krajobrazowych, dziewięć obszarów chronionego krajobrazu oraz trzy zespoły przyrodniczo-krajobrazowe.

W zakresie uwarunkowań klimatycznych

Na klimat okolic Kielc duży wpływ ma sąsiedztwo Gór Świętokrzyskich, z cechami klimatu podgórskiego. 

Średnia roczna suma opadów wynosi 724 mm. Najwilgotniejszym miesiącem jest lipiec (średnie opady 76 mm), a najbardziej suchym październik (około 34 mm). Burze występują przez 23 dni w roku. Pokrywa śnieżna zalega przez 86 dni. 

Średnioroczna temperatura powietrza w Kielcach wynosi 7,8°C. Najcieplejszym miesiącem jest lipiec (+18,7°C), a najzimniejszym styczeń (-2,3°C). Średnie roczne nasłonecznienie wynosi w rejonie Kielc około 4,5 godzin dziennie, a względna wilgotność powietrza 80%. Zimy są zwykle łagodne, lata umiarkowane ciepłe, gdzie okres wegetacji trwa około 200-215 dni.

Na obszarze Kielc przeważają wiatry z kierunku zachodniego oraz południowego i południowo zachodniego. Największe prędkości wiatrów występują w okresie zimowym, a najmniejsze - w letnim. Cisze stanowią około 15,8% w skali roku.
W zakresie klimatu akustycznego

Przez Kielce przebiegają dwie drogi krajowe nr: 73 i 74 oraz pięć dróg wojewódzkich nr: 745, 761, 762, 764 i 786, które w dominujący sposób kształtują klimat akustyczny w mieście. Pod koniec 2013 r. oddano do eksploatacji przebudowany do dwóch pasów w każdym kierunku ponad 23 km odcinek trasy E77 posiadający obecnie status drogi ekspresowej S7 i tworzący zachodnią obwodnicę Kielc
, co przełożyło się na częściowe wyprowadzenie ruchu tranzytowego z zachodniej i centralnej części miasta. Zaletą kieleckiej sieci ulic jest obecność licznych dróg o przekroju dwujezdniowym położonych poza obszarami centrum lub na jego granicach, co w znacznym stopniu odciąża teren ścisłego centrum. Jednak brak połączenia obwodnicy Kielc z pozostałymi drogami krajowymi w obszarze MOF sprawia, że nadal znaczna część ruchu tranzytowego przebiega przez obszary miejskie o dużej gęstości zaludnienia. Na ponadnormatywny hałas drogowy w okresie dzienno-wieczorno-nocnym narażonych jest ok. 51 tys. mieszkańców Kielc (ok. 20% powierzchni miasta)
. Największe przekroczenia poziomów dopuszczalnych hałasu, sięgające nawet 15 dB, można zidentyfikować na terenach sąsiadujących z ww. drogami krajowymi, drogami wojewódzkimi nr: 786 i 762 oraz w centrum miasta (ul. Sandomierska, ul. Warszawska, ul. Krakowska, al. IX Wieków Kielc, al. Solidarności). Na podstawie informacji przedstawionych na mapie akustycznej Kielc
, ponadnormatywna emisja hałasu, w porze dnia, dotyczy nieco ponad 2% populacji Kielc, z czego zaledwie 0,25% to przekroczenia powyżej 5 dB. W przypadku wskaźnika nocnego ponadnormatywne oddziaływanie jest jeszcze mniejsze i wynosi 1,27% populacji, z czego 0,1% poniżej 5 dB. Obszarowo, powierzchnia aglomeracji obciążona przekroczeniami poziomów dopuszczalnych dotyczy 2,35% powierzchni w okresie dzienno-wieczorno-nocnym (1,5% w zakresie poniżej 5 dB) i 1,7% w odniesieniu do wskaźnika nocnego (1,32% w zakresie poniżej 5 dB). W obszarze MOF poza granicami Kielc, przekroczenia powyżej 10 dB stwierdzono na przebiegu dróg krajowych w miejscowościach: Tokarnia, Szewce, Domaszowice, Radlin, Miedziana Góra.

Podobnie jak w przypadku Rzeszowa, w województwie świętokrzyskim można zauważyć dużą skłonność mieszkańców okolicznych gmin do wykonywania codziennych dojazdów do pracy w Kielcach, co przekłada się na znaczne obciążenie dróg dojazdowych i w konsekwencji wysoką uciążliwość akustyczną. Największy potok ruchu występuje głównie na połączeniach Kielc z gminami: Piekoszów, Górno, Morawica, Masłów oraz Zagnańsk. Ruch jest wysoki również w przypadku pozostałych gmin ościennych.
W zakresie zasobów naturalnych

Na terenie MOF rozpoznano 117 złóż
, w tym złoża kruszyw naturalnych, kamieni drogowych i budowlanych, surowców ilastych ceramiki budowlanej i do produkcji kruszywa lekkiego, złoża piasków kwarcowych do produkcji betonów komórkowych, wapieni i margli przemysłu wapienniczego, gipsów i anhydrytów, piasków kwarcowych do produkcji betonów komórkowych oraz złoża ropy naftowej i gazu ziemnego. Spośród analizowanych jest to obszar najbardziej zasobny w kruszywa łamane (dolomity, wapienie).
W zakresie bogactwa kulturowego i dóbr materialnych
Wskaźnik nasycenia nieruchomymi obiektami zabytkowymi na obszarze MOF wynosi mniej niż 15 obiektów na 1000 ha. Wyższe wskaźniki charakteryzują miasto Kielce - 11 obiektów na 1000 ha oraz gminy Chęciny ponad 5 i Chmielnik ponad 3,5 obiektów na 1000 ha. Wskaźnik dla pozostałych gmin nie przekracza 1,5 na 1000 ha, przy średniej w województwie świętokrzyskim 1,41. Rejon obszaru zewnętrznego MOF Kielce jest najmniej zasobnym obszarem spośród wszystkich analizowanych MOF. Obiekty dziedzictwa kulturowego, wpisane do rejestru zabytków, to przede wszystkim kompleks zamkowy, zespoły pałacowe i zespoły sakralne.
MOF Olsztyn
W zakresie uwarunkowań demograficznych
Obszar MOF Olsztyn stanowi 6% powierzchni województwa warmińsko-mazurskiego, w jego granicach zamieszkuje 15,6% populacji ludności województwa.
W zakresie różnorodności biologicznej, w tym obszarów podlegających ochronie

Obszar MOF Olsztyn wyróżnia się pod względem różnorodności biologicznej na tle całego województwa warmińsko-mazurskiego. Łączny udział najcenniejszych przyrodniczo terenów ostoi ptaków i ostoi siedliskowych Natura 2000, parków narodowych i ich otulin oraz rezerwatów przyrody w województwie wynosi 35,8%, natomiast na obszarze MOF Olsztyn wynosi aż 55,2%.

Udział obszarów i siedlisk od wód zależnych - istotnych z punktu widzenia różnorodności gatunkowej na terenie MOF jest przeciętny i wynosi 10,24%. Dominującymi rodzajami siedlisk są zbiorowiska łąk wilgotnych obejmujące ok. 73,7% wszystkich siedlisk od wód zależnych.

Udział lasów w MOF wynosi 37,98%, podczas gdy na poziomie województwa lesistość wynosi 31%. Udział lasów liściastych w regionie wynosi 4,8%, iglastych 60,7%, a lasów mieszanych 32,6%. 
2% powierzchni stanowią lasy i zakrzaczenia w fazie zmian.

Na podstawie analizy charakterystyki siedlisk przyrodniczych ocenia się, że w obrębie MOF, możliwe jest występowanie 9 gatunków roślin objętych ochroną zgodnie z Dyrektywą Siedliskową, 18 typów siedlisk przyrodniczych będących przedmiotem zainteresowania wspólnoty, 8 gatunków ssaków, 2 gatunków płazów i 4 gatunków bezkręgowców.

Wzdłuż południowych granic zewnętrznych MOF przebiega Zachodniomazurski obszar węzłowy o znaczeniu międzynarodowym (13M). Przez centralną część terenu MOF z południa na północ przechodzi z kolei korytarz ekologiczny o znaczeniu krajowym. Sieć korytarzy ekologicznych wyznaczonych wg koncepcji tras migracyjnych dużych ssaków przecina MOF w części południowej (korytarz Puszcza Napiwodzko-Ramucka (GKPn-8C)). Przez pozostałe obrzeża MOF przebiega korytarz Dolina Pasłęki-Puszcza Piska (KPn-9A), a przez fragment zachodniej granicy analizowanego obszaru przebiega korytarz Dolina Pasłęki (KPn-9) oraz Dolina Pasłęki-Lasy Iławskie (GKPn-9C).

W zakresie zasobów i jakości wód
MOF Olsztyn zgodnie z podziałem hydrograficznym Polski znajduje się w obrębie dwóch regionów wodnych Dolnej Wisły (dorzecze Wisły) oraz regionu wodnego Łyny i Węgorapy (dorzecze Pregoły). Głównym ciekiem odwadniającym obszar MOF Olsztyn jest Łyna (ciek II rzędu) wraz z dopływami. Zachodnią granicę obszaru MOF Olsztyn stanowi rzeka Pasłęka (ciek I rzędu). 

Zgodnie z podziałem hydrograficznym Polski, MOF Olsztyn obejmuje w całości lub w części, w ramach zidentyfikowanych SCWP (scalonych części wód powierzchniowych) zlewnie 82 JCWP 
(co stanowi ok. 21% wszystkich JCWP na terenie województwa warmińsko mazurskiego). Ponad 95% stanowią naturalne części wód, pozostałe posiadają status silnie zmienionych części wód. Spośród JCWP zidentyfikowanych w obszarze MOF Olsztyn dla ok. 55% stan oceniony został jako zły. Ok. 59% JCWP występujących w obszarze MOF jest zagrożona nieosiągnięciem celów środowiskowych, z czego wszystkie posiadają ustanowione derogacje (wyłączenia z realizacji celów).

Cały teren województwa warmińsko-mazurskiego stanowi obszar największej ilości jezior w Polsce. Na jego terenie znajduje się 1081 jezior o powierzchni powyżej 1 ha, w tym 320 o powierzchni powyżej 50 ha. Rozmieszczenie jezior w województwie jest nierównomierne. Rozciągają się one środkowym pasem województwa od Pojezierza Iławskiego przez: Pojezierze Olsztyńskie, Mrągowskie, Krainę Wielkich Jezior Mazurskich do Pojezierza Ełckiego. Najwięcej jezior jest w zlewni Pregoły - 300, w tym 100 jezior o powierzchni powyżej 50 ha. Najwyższą jeziornością charakteryzują się powiaty: mrągowski, piski i giżycki (powyżej 10%), zaś najniższą - powiaty: braniewski i bartoszycki (poniżej 0,5%). Cechą charakterystyczną pojezierzy jest występowanie naturalnych jezior połączonych strumieniami, rzekami i kanałami. Największe systemy połączonych ze sobą jezior to: System Wielkich Jezior Mazurskich oraz System Jezior Warmińskich.
Analizowany obszar MOF Olsztyn objęty został zasięgiem map zagrożenia powodziowego przygotowanych dla obszarów szczególnego zagrożenia powodzią, które w przypadku tego MOF wyznaczone zostały wzdłuż rzeki Łyny stanowiącej oś dla MOF Olsztyn.

Na obszarze MOF Olsztyn nie występują obszary zaklasyfikowane do obszarów wodno-błotnych (zgodnie z Konwencją Ramsarską). 

Wszystkie zidentyfikowane na obszarze MOF Olsztyn JCWPd (4 JCWPd) zakwalifikowane zostały jako posiadające dobry stan chemiczny, niezagrożone osiągnięciem celów środowiskowych
. Świadczy to o dobrej dostępności wody i o dużej odporności tych części na zmiany chemizmu. 
Centralna i zachodnia część MOF, w tym większość rdzenia, charakteryzuje się wysokim stopniem zagrożenia GUPW (sandry). Prowadzenie inwestycji na takim terenie wymaga bardzo dobrych zabezpieczeń przed możliwością zanieczyszczenia wód GUPW. W południowej i centralnej części dominuje stopień średni, na północy i na wschodzie - niski. GUPW na większości obszaru MOF jest zatem średnio izolowany i tym samym wrażliwy na zanieczyszczenia. 

Na obszarze MOF zlokalizowano 2 GZWP: nr 205 - Subzbiornik Warmia (paleogeńsko-neogeński) o średniej głębokości otworów ok. 170 m oraz nr 213 - Zbiornik międzymorenowy Olsztyn (czwartorzędowy) o głębokości otworów 20-50 m. Obydwa są udokumentowane i obydwa występują na obszarze rdzenia oraz północnej części MOF (213 nad 205). Ze względu na głębokość zalegania GZWP nr 205 można uznać, że jest on praktycznie niewrażliwy na zanieczyszczenia. GZWP nr 213 zalega płycej pod powierzchnią, ale jako zbiornik międzymorenowy, jest częściowo chroniony nadkładem glin zwałowych i przez to mniej podatny na zanieczyszczenia z powierzchni 
niż np. zbiorniki w dolinach.

W zakresie jakości powietrza
W województwie warmińsko-mazurskim zlokalizowana jest niewielka w skali kraju ilość zakładów szczególnie uciążliwych dla środowiska. Emisja ze źródeł punktowych skoncentrowana jest głównie w miejscowościach będących siedzibami powiatów. Z uwagi na słabo rozwiniętą sieć komunikacyjną presja ze strony emisji liniowej jest zauważalna w miejscowościach, przez które przebiegają drogi krajowe lub w największych miastach regionu - Elblągu i Olsztynie. 

Największa presja występuje ze strony emisji powierzchniowej, tj. emisji z indywidualnych systemów grzewczych lub rolnictwa. Emisja powierzchniowa podobnie jak punktowa skoncentrowana jest głównie w stolicach powiatów.

Na terenie województwa warmińsko-mazurskiego wydzielono 3 strefy, dla których dokonuje się oceny jakości powietrza. Jedną z tych stref jest miasto Olsztyn.

Zgodnie z wynikami oceny za 2014 r. stężenia zanieczyszczeń: SO2, O3, NO2/NOx, CO, pyłu PM2.5, ołowiu, arsenu, kadmu, niklu w pyle PM10 ze względu na ochronę zdrowia i roślin nie przekraczały wartości odpowiednio dopuszczalnych i docelowych. 

Stężenia metali w pyle od kilku lat mieszczą się poniżej dolnych progów oszacowania określonych w rozporządzeniu Ministra Środowiska z dnia 18 września 2012 r. w sprawie dokonywania oceny poziomów substancji w powietrzu.

W 2014 r. zanotowano przekroczenie poziomu dopuszczalnego pyłu zawieszonego PM10 w strefie warmińsko-mazurskiej i strefie miasto Olsztyn i zakwalifikowano je do klasy C.

We wszystkich strefach w województwie wystąpiły przekroczenia poziomu docelowego benzo(a)pirenu w pyle PM10 oraz wartości celu długoterminowego dla ozonu zarówno pod kątem ochrony zdrowia jak i roślin.

Główną przyczyną wystąpienia przekroczeń poziomu dopuszczalnego pyłu zawieszonego PM10 była wzmożona emisja zanieczyszczeń ze źródeł komunalnych spowodowana niekorzystnymi warunkami klimatycznymi w okresie zimowym oraz spalaniem słabej jakości materiału grzewczego w mało wydajnych piecach. Pozostałe źródła emisji, tj. emisja punktowa (energetyczna i technologiczna) oraz emisja komunikacyjna, w strefie warmińsko-mazurskiej, w ww. zanieczyszczeniu miały mniejszy udział.

Do opracowania programu ochrony powietrza zakwalifikowano wszystkie strefy w województwie w celu redukcji stężeń benzo(a)pirenu w pyle PM10 oraz strefę miasto Olsztyn w celu redukcji stężeń pyłu zawieszonego PM10.
W zakresie powierzchni ziemi, w tym gleb
Cechą charakterystyczną gleb w województwie jest ich silne zakwaszenie. Udział gleb bardzo kwaśnych i kwaśnych w województwie jest wyższy od średniej w kraju. Badania wskazują, że udział gleb bardzo kwaśnych i kwaśnych w stosunku do poprzednich okresów badawczych zmalał. Gleby na terenie rdzenia zostały w znacznej części przekształcone działalnością inwestycyjną. Niezmienione gleby gruntów rolnych znajdują się głównie na obrzeżach miasta. 

Trwałe użytki zielone, zalegające głównie w obniżeniach pojeziernych i w wytopiskach na glebach torfowych, w dużej części uległy wtórnemu zabagnieniu. Główną tego przyczyną jest obniżanie się powierzchni odwodnionych torfowisk, w wyniku utleniania materii organicznej
.
W podłożu centralnej południowo wschodniej części MOF znajdują się głównie gliny zwałowe, ich zwietrzeliny oraz piaski i żwiry lodowcowe, w północnej i zachodniej części głównie piaski i żwiry sandrowe oraz gliny zwałowe, ich zwietrzeliny oraz piaski i żwiry lodowcowe. Na południu w podłożu występują dolinne utwory rzeczne w postaci piasków, żwirów, mad, mułków, torfów i namułów oraz piaski i mułki kemów. Ze względu na kierunki wykorzystania powierzchni województwa warmińsko-mazurskiego zauważyć można zdecydowaną przewagę użytków rolnych stanowiących ponad połowę powierzchni. 

Na obszarze MOF nie występują tereny osuwiskowe ani potencjalnie osuwiskowe.
W zakresie krajobrazu
Bazując na ocenie zaproponowanej przez Śleszyńskiego, MOF Olsztyn przedstawia się jako obszar o średniej atrakcyjności wizualnej. Analizowany obszar znajduje się pod wpływem działalności człowieka. Poza terenami antropogenicznymi, charakteryzuje się częściową zdolnością do samoregulacji. Na terenach zurbanizowanych istnieje konieczność prowadzenia niewielkich działań ochronnych w celu zachowania walorów krajobrazowych.

MOF Olsztyn pod względem krajobrazu naturalnego wyróżnia się na tle pozostałych analizowanych MOF. Charakteryzuje go krajobraz młodoglacjalny z licznymi jeziorami morenowymi.

Powierzchnia terenu MOF wykazuje średnie wahania wysokości siegające do kilkudziesięciu metrów.

Poza terenami zurbanizowanymi, obszar MOF cechuje duży udział terenów o krajobrazie rolniczym koncentrujących się głównie w części północnej i centralnej. Tereny leśne stanowią istotny element krajobrazu w południowej części analizowanego obszaru. Jeziora mają charakter nierównomiernych „łat” rozproszonych między terenami rolniczymi i zurbanizowanymi. 
Dla zachowania cennych elementów krajobrazu naturalnego stworzono w granicach regionu system obszarów chronionych obejmujący: pięć obszarów chronionego krajobrazu oraz jeden zespół przyrodniczo-krajobrazowy.

W zakresie uwarunkowań klimatycznych

Olsztyn leży w strefie klimatu umiarkowanego ciepłego przejściowego. Jest to typowy klimat pojezierny. Uwarunkowany został głównie przez lokalne elementy środowiska (rzeźba terenu, lasy, jeziora). 
Klimat lokalny cechują średnie roczne opady, wynoszące ok. 600 mm. Średnia roczna temperatura powietrza wynosi ok. +7,2°C z maksimum w lipcu ok. +17,3°C i minimum w styczniu ok. -3,0°C. Przeciętnie w ciągu roku opady występują przez ok. 160 dni, liczba dni z przymrozkami wynosi 140, natomiast pokrywa śnieżna zalega średnio przez 83 dni. W ciągu całego roku dominują wiatry południowo zachodnie i zachodnie. Jesienią i zimą wzrasta udział wiatrów południowych, zaś wiosną i latem północno zachodnich.
W zakresie klimatu akustycznego

Największy wpływ na stan klimatu akustycznego na terenie miasta wojewódzkiego mają przebiegające przez obszar Olsztyna drogi krajowe nr: 16, 51, 53 oraz wojewódzkie nr: 527, 598. Wymienione wyżej drogi są ciągami komunikacyjnymi ze znacznym udziałem ruchu tranzytowego, co w połączeniu z brakiem obwodnicy miasta w dominujący sposób wpływa na stan lokalnego klimatu akustycznego. Najbardziej niekorzystne warunki ruchu daje się zaobserwować w godzinach szczytu porannego oraz popołudniowego, na wlotach do Olsztyna (ul. Bałtycka, Wojska Polskiego, Warszawska), a także na odcinkach ulic w obszarze centrum miasta
.

Na poprawę klimatu akustycznego aglomeracji olsztyńskiej istotny wpływ miała uruchomiona w grudniu 2015 r. nowoczesna sieć tramwajowa
, składająca się obecnie z trzech linii stanowiących połączenie między Osiedlem Jaroty, Dworcem Głównym, Starym Miastem oraz Uniwersytetem Warmińsko-Mazurskim. W wyniku realizacji tego zadania i zmiany preferencji komunikacyjnych części mieszkańców wybierających transport tramwajowy w miejsce samochodowego, nastąpiło zauważalne odciążenie układu drogowego. Prognozowana redukcja hałasu na terenach zamieszkałych, bezpośrednio przylegających do linii tramwajowych może sięgać nawet 5 dB
. 

W obszarze MOF poza granicami Olsztyna największe oddziaływanie akustyczne, występuje w ciągu dróg krajowych: nr 16 (na odcinku Gietrzwałd - Barczewo) oraz nr 51 (Olsztyn-Stawiguda), choć oddziaływanie to, po wspomnianym wcześniej podwyższeniu dopuszczalnych poziomów hałasu, mieści się w przedziałach dopuszczalnych
.
W zakresie zasobów naturalnych

Na terenie MOF rozpoznano 70 złóż
, w tym złoża kruszyw naturalnych, kredy, surowców ilastych ceramiki budowlanej i do produkcji kruszywa lekkiego oraz torfów. Zwraca się szczególną uwagę na zidentyfikowane 54 złoża kruszyw naturalnych.
W zakresie bogactwa kulturowego i dóbr materialnych
Na przeważającym obszarze MOF Olsztyn wskaźnik nasycenia nieruchomymi obiektami zabytkowymi przekracza średnią krajową. Na terenie rdzenia MOF - w mieście Olsztyn, wskaźnik nasycenia jest najwyższy spośród analizowanych i wynosi niemal 52 obiekty na 1000 ha, przy średnim nasyceniu 2,44 w województwie warmińsko-mazurskim. Na rozwój historyczny Olsztyna wpływ miało intensywne w tym miejscu osadnictwo pradziejowe oraz kolonizacja tych ziem od XIII w. W granicach administracyjnych Olsztyna występują niemal wszystkie typy zabytków nieruchomych, w tym średniowieczny układ urbanistyczny, architektura obronna, założenia przestrzenne i zespoły budowlane, architektura sakralna, zabytki architektury przemysłowej i zabytki techniki, cmentarze oraz formy zieleni.
3.3. Istniejące problemy ochrony środowiska istotne z punktu widzenia realizacji projektowanego dokumentu, w szczególności dotyczące obszarów podlegających ochronie na podstawie ustawy o ochronie przyrody

Analiza istniejących problemów środowiska przygotowana została przy uwzględnieniu uwarunkowań przestrzennych oraz środowiskowych typowych dla większości miejskich obszarów funkcjonalnych. Niemniej jednak skala i ranga istniejących problemów dla poszczególnych MOF może się różnić przez wzgląd na występujące lokalnie w ich obrębie specyficzne warunki wyróżniające je na tle innych.
MOF, jako zwarte układy przestrzenne składające się z funkcjonalnie powiązanych terenów, w całej swej różnorodności, wszystkie pełnią analogiczną rolę - ośrodków rozwoju demograficznego i społeczno-gospodarczego. Zapewnienie prawidłowego przebiegu urbanizacji stanowi zatem kluczową potrzebę dla efektywnego rozwoju gospodarczego i społecznego tych jednostek. 

Biorąc pod uwagę specyfikę obszarów objętych zakresem Planu uznać należy, iż realizacja planowanych przedsięwzięć wiązała się będzie przede wszystkim z pojawieniem czasowych presji środowiskowych na etapie budowy oraz możliwymi zmianami intensywności istniejących obecnie oddziaływań. Tereny objęte planowanymi inwestycjami stanowią w zdecydowanej większości obszary już przekształcone antropogenicznie, na których występują oddziaływania związane 
m.in. z eksploatacją infrastruktury transportowej. 

Otoczenie odcinków dróg krajowych oraz wojewódzkich, dla których przewidziano przebudowy bądź rozbudowy w ramach Planu charakteryzuje się obecnie: 

· wysokim stopniem urbanizacji, skutkującym generalnie:

· zwiększonymi emisjami zanieczyszczeń
 związanych z bytowaniem ludzi i zaspokajaniem ich potrzeb m.in. w zakresie zwiększania mobilności i dostępu do różnego rodzaju dóbr.
· typowym dla miejskich obszarów zaburzeniem ładu przestrzennego, skutkującymi m.in.:

· wysokim stopniem degradacji krajobrazu naturalnego;
· zubożonym bogactwem przyrodniczym i ograniczonym potencjałem poprawy jego stanu;

· zwiększonym zagrożeniem powodziowym na skutek zwiększania areału terenów utwardzonych i zmniejszania możliwości retencjonowania wód opadowych i roztopowych;

· wysokim stopniem koncentracji zanieczyszczeń powietrza (tlenków azotu, tlenku węgla oraz metali ciężkich, w tym ołowiu, a także pyłów), których jednym z głównych źródeł jest transport drogowy;
· postępującą degradacją gleby i szaty roślinnej w pasach wokół dróg powodowaną koncentracją ww. zanieczyszczeń pyłowych i gazowych;

· wyróżniającym się na tle terenów otaczających silnie zurbanizowane obszary miejskie mikroklimatem i związanym z nim występowaniem zjawiska „miejskiej wyspy ciepła”;

· wysokimi poziomami emisji hałasu, a w wielu przypadkach przekroczeniami dopuszczalnych poziomów hałasu na terenach chronionych akustycznie, których głównym źródłem jest transport drogowy.
Wylistowane powyżej zagadnienia problemowe zostały rozwinięte w dalszej części niniejszego rozdziału. 

W zakresie różnorodności biologicznej, w tym obszarów podlegających ochronie

Poddawane ocenie MOF miast wojewódzkich makroregionu Polski Wschodniej charakteryzują się generalnie umiarkowanym bądź słabym bogactwem terenów cennych przyrodniczo. 

Z punktu widzenia realizacji Planu istotne są ograniczenia realizacji jego ustaleń, jakie mogą wynikać z zapisów ustawy o ochronie przyrody oraz dokumentów powołujących poszczególne formy ochrony przyrody, znajdujące się w granicach poszczególnych MOF i ewentualnie ich dokumentów ochronnych. 
W przypadku parków narodowych, rezerwatów przyrody dopuszcza się realizację inwestycji liniowych celu publicznego, z zastrzeżeniem, że realizacja może mieć miejsce tylko w przypadku braku rozwiązań alternatywnych. 
Podobnie w parkach krajobrazowych i na obszarach chronionego krajobrazu umożliwiono realizację dróg i linii kolejowych wprowadzając odstępstwo dla zakazów obejmujące jedynie inwestycje liniowe celu publicznego. 
Inwestycje tego rodzaju mogą również przebiegać w obrębie użytków ekologicznych, zespołów przyrodniczo-krajobrazowych, stanowisk dokumentacyjnych oraz w sąsiedztwie pomników przyrody.

Istotnym problemem z punktu widzenia realizacji Planu jest bezpośrednie lub pośrednie potencjalne ryzyko negatywnego oddziaływania na siedliska cennych gatunków roślin, zwierząt i grzybów, w tym gatunków określonych jako priorytetowe lub naruszenia ustalonych strefy ochrony tych gatunków.
 

Na analizowanych obszarach MOF zidentyfikowano powiązania ponadlokalne sieci obszarów chronionych, obejmujące obszary należące do sieci Natura 2000. Obszary te mogą ograniczać lokalizację i/lub realizację inwestycji w zaplanowanej skali. W kontekście oceny ryzyka i charakteru oddziaływania na obszary Natura 2000 szczególnie istotna jest analiza zawartości planów zadań ochronnych (dalej PZO), które identyfikują istniejące i potencjalne zagrożenia, określają działania ochronne i cele ich wprowadzenia. Intencją działań określonych w PZO jest zachowanie właściwego stanu ochrony siedlisk przyrodniczych oraz gatunków roślin i zwierząt i ich siedlisk będących przedmiotami ochrony, których dewastacja może być spowodowana m.in. realizacją inwestycji z zakresu infrastruktury drogowej. 

Do najistotniejszych problemów ochrony środowiska, dotyczących obszarów sieci Natura 2000 i korytarzy ekologicznych zaliczyć należy utrzymanie spójności istniejących powiązań przyrodniczych. Szczególnie istotne w kontekście planów rozbudowy infrastruktury transportowej jest zatem takie projektowanie przebiegu bądź stosowanie takich rozwiązań technicznych, które pozwolą na zachowanie drożności korytarzy ekologicznych oraz integralności obszarów sieci Natura 2000 i pozostałych obszarów cennych przyrodniczo, objętych ochroną.

W zakresie uwarunkowań klimatycznych i zmian klimatu

Dwa ostatnie 10-lecia XX wieku i pierwsza dekada XXI wieku są najcieplejszymi w historii obserwacji meteorologicznych w Polsce. We wszystkich porach roku obserwowany jest wzrost temperatury powietrza - zdecydowanie silniejszy w zimie, a słabszy w lecie. 

Przestrzenna analiza wybranych dla Polski Wschodniej elementów klimatycznych wskazuje na niewielkie zmiany uśrednionych warunków klimatycznych, z tendencją wzrostową temperatury powietrza. Pociągać może to za sobą wzrost zmienności i częstsze występowanie zjawisk ekstremalnych. Dla transportu drogowego największe znaczenie może mieć czas występowania okresów upalnych i mroźnych.

Wzrost długości trwania okresów upalnych (tmax >25oC) obejmuje cały kraj, podobnie jak spadek liczby dni z okresami mroźnymi (tmin <-10oC), a największych zmian oczekuje się właśnie w Polsce południowo wschodniej. 

Konsekwencją zmian temperatur, zwłaszcza maksymalnych jest trwałość okresów suchych 
(z sumą dobową opadu <1 mm) i mokrych (>10 mm/d). Okresy suche wydłużają się najbardziej we wschodniej i południowo wschodniej Polsce, podobnie jak i okresy mokre. Natomiast w przypadku opadów ulewnych (>20 mm/dobę) wzrostu częstotliwości należy oczekiwać w Polsce południowej, zwłaszcza w rejonie Bieszczadów, i spadku takich opadów w środkowej Polsce, a zwłaszcza w jej części zachodniej.

Bazując na dostępnych prognozach, należy wskazać, że generalnie cały obszar Polski Wschodniej wyróżnia się na tle reszty kraju, jako bardziej wrażliwy na zachodzące zmiany klimatyczne, zarówno w odniesieniu do warunków uśrednionych, jak też zjawisk o charakterze ekstremalnym. Jako jedną z głównych przyczyn zmian klimatycznych wskazuje się powszechną urbanizację. Sztucznie ukształtowane podłoże w postaci zabudowy, ciągów komunikacyjnych, zieleni miejskiej itp. tworzą wewnątrz miast specyficzne warunki klimatyczne. 

Modyfikacje klimatu wywołane urbanizacją i uprzemysłowieniem dotyczą przede wszystkim wzrostu zanieczyszczeń powietrza, właściwości radiacyjnych (zmiany składowych bilansu promieniowania), warunków termiczno-wilgotnościowych, cyrkulacji powietrza (zmiany kierunku i prędkości wiatru) oraz opadów atmosferycznych.

Skala i obszar oddziaływania wymienionych czynników zależy w bezpośredni sposób od wielkości miasta, jego wewnętrznej struktury urbanistycznej, liczby mieszkańców oraz zakresu ich aktywności. Najbardziej charakterystyczną i najlepiej poznaną cechą klimatu miasta jest tzw. wyspa ciepła (z ang. Urban Heat Island - UHI). UHI jest zjawiskiem powszechnie występującym w obszarach zurbanizowanych, polega na wzroście temperatury w mieście w stosunku do terenów otaczających. Miejska wyspa ciepła jest zjawiskiem dynamicznym, charakteryzującym się dużą zmiennością dobową i roczną. Zjawisko to nakłada się na zmiany klimatu obserwowane w skali globalnej.

Prognozowane zmiany klimatu stanowią wyzwanie dla wielu obszarów gospodarki w tym regionie, 
a w szczególności (jak podaje portal Klimada
), dla sektora transportu, jako jednej z dziedzin gospodarki najbardziej wrażliwej na zmiany klimatu.

Wrażliwość na warunki klimatyczne należy rozpatrywać z punktu widzenia trzech podstawowych elementów - infrastruktury, środków transportu oraz komfortu socjalnego. 

O ile urządzenia transportowe (w zakresie: rozwiązań materiałowo-konstrukcyjnych, warunków użytkowania, stosowanego paliwa i materiałów eksploatacyjnych) można na bieżąco dostosowywać do zmieniających się warunków, o tyle w odniesieniu do infrastruktury transportowej, która jest budowana na długi okres funkcjonowania, zdefiniowanie wrażliwości na zmiany oraz działania adaptacyjne należy wprowadzać sukcesywnie i z dużym wyprzedzeniem. 

Silne wiatry powodują między innymi: tarasowanie dróg przez powalone drzewa i słupy energetyczne, zamykanie dróg, uszkodzenia pojazdów i obiektów budowlanych, utrudnienia w prowadzeniu prac załadunkowych oraz uszkodzenia ekranów akustycznych. 

Ulewy i wywołane nimi powodzie dezorganizują funkcjonowanie transportu poprzez: wyłączenie z ruchu tras komunikacyjnych, uszkodzenia infrastruktury drogowej, obsunięcia ziemi, podtopienia terenu oraz awarie i uszkodzenia urządzeń odwadniających, zniszczenie środków transportowych, a także utrudnienia w komunikacji miejskiej, zwłaszcza w wyniku podtopienia tuneli i obniżonych części dróg i ulic, także dojazdów do mostów. 

Opady śniegu (zwłaszcza mokrego) oraz oblodzenie dróg i ulic stanowią poważne utrudnienie dla transportu drogowego powodując nieprzejezdność dróg przez zaspy śnieżne i powalone drzewa, opóźnione lub niezrealizowane kursy, wypadki drogowe, pogorszenie warunków jezdnych poprzez zmniejszenie przyczepności kół do nawierzchni dróg, wzrost kosztów utrzymania przejezdności tras. 

Jednym z najbardziej dokuczliwych zjawisk są wahania temperatury, w szczególności tzw. przejścia przez temperaturę 0oC w połączeniu z opadami lub topniejącym śniegiem: sprzyjają one zjawisku gołoledzi a także intensyfikują korozyjne oddziaływanie wody (i soli) na infrastrukturę drogową. Niskie temperatury ujemne są czynnikiem ograniczającym możliwości transportu drogowego. Sprzyjają zwiększeniu awaryjności sprzętu, zmniejszają sprawność działania środków transportu, zmniejszają komfort podróżowania, powodują uszkodzenia nawierzchni drogowej (przełomy zimowe) oraz utrudniają prace przeładunkowe, wydłużając czas załadunku i wyładunku. 

Równie niekorzystne jest oddziaływanie wysokich temperatur i upałów, szczególnie długotrwałych, które powodują przegrzewanie się silników i innych urządzeń technicznych, zwiększenie podatności nawierzchni bitumicznych na oddziaływania pojazdów, co wymusza konieczność wprowadzenia ograniczenia ruchu ciężkich pojazdów, obniżenie komfortu pracy kierowców i pracowników obsługi, a także pasażerów.

Czynnikiem decydującym o intensywności emisji gazów cieplarnianych (uznawanych za jedną z głównych przyczyn zmian klimatu) jest rodzaj paliwa wykorzystywanego przez pojazdy. Konwencjonalne układy napędowe Diesla czy benzynowe charakteryzują się wysokimi emisjami. Bardziej przyjazne środowisku są rozwiązania oparte o gaz ziemny (CNG) oraz płynny (LPG). Natomiast coraz popularniejszymi i najbardziej czystymi są napędy hybrydowe, wykorzystujące oprócz paliwa stałego energię elektryczną. Rozwój ekologicznego transportu zbiorowego, z punktu widzenia adaptacji do zmian klimatu, będzie miał tutaj bardzo duże znaczenie. Ponadto nie bez znaczenia będą również indywidualne decyzje konsumentów: kupno samochodu o małej masie i mocy silnika oznaczać będzie znaczne niższe emisje.

W zakresie powierzchni ziemi, w tym gleb

Jednym z problemów związanych z rozwojem sieci komunikacyjnej makroregionu Polski Wschodniej są przekształcenia antropogeniczne powierzchni terenu. Największe występują w obrębie rdzeni MOF, mniejsze w obszarach zewnętrznych. Wiążą się one częściowo z występowaniem na obszarach MOF znacznych różnic w wysokości terenu - rdzeni w dolinach, obszarów zewnętrznych na wzniesieniach. Różnice w wysokości mogą przekraczać nawet sto metrów, zwłaszcza na południu makroregionu 
i w Górach Świętokrzyskich. Tak duże różnice sprzyjają występowaniu zjawisk erozyjnych i ruchów masowych (w tym osuwisk oraz erozji wąwozowej), również poprzez podcinanie zboczy w związku z budową ciągów komunikacyjnych równolegle do zboczy. Występowanie ruchów masowych prowadzi z kolei m.in. do degradacji stanu jakości gleb. 

Charakterystyczną cechą gleb makroregionu, podobnie jak w całym kraju, jest ich silne zakwaszenie utrzymujące się od ostatnich 20 lat. Niepokojącym zjawiskiem obserwowanym na przestrzeni ostatnich lat, zwłaszcza w środowisku miejskim jest zasklepianie gleb (z ang. soil sealing), poprzez zajmowanie terenów zielonych na cele budowlane oraz pod infrastrukturę. Działania te powodują nieodwracalną utratę funkcji gleb, co w konsekwencji prowadzi m.in. do: zakłócania stosunków wodnych w zabudowanym terenie (wzrasta ryzyko powodzi przy intensywnych opadach), utraty przez glebę funkcji filtrującej i buforującej (skutkuje to zanieczyszczeniem wód podziemnych trwałymi związkami chemicznymi oraz patogenami), a także sprzyja pogorszeniu jakości powietrza (następuje wzrost emisji niezorganizowanej oraz podwyższenie temperatury powietrza, gdyż beton, cegła, asfalt itp. szybko się nagrzewają pod wpływem promieni słonecznych i same emitują ciepło).
 Degradację gleb powodują także osuwiska i erozja wąwozowa.

Zasadniczą i dominującą przyczyną pogorszenia jakości gleb (i w konsekwencji całego środowiska gruntowo-wodnego) terenów bezpośrednio sąsiadujących z trasami komunikacyjnymi jest ruch pojazdów oraz w znacznie mniejszym stopniu występujące incydentalnie awarie związane z wyciekiem, wybuchem lub rozlewem substancji niebezpiecznych transportowanych przez pojazdy uczestniczące w ruchu kołowym. Zwiększa się również możliwość niekontrolowanego uwalniania zanieczyszczeń w wyniku powodzi i podtopień oraz w wyniku sytuacji awaryjnych z nowopowstałych i modernizowanych odcinków dróg.

Depozycja zanieczyszczeń emitowanych przez ciągi komunikacyjne dotyczy głównie metali, substancji ropopochodnych, WWA oraz soli drogowej w zimie. Wpływ emisji pochodzących z pojazdów na zanieczyszczenie upraw roślinnych jest najbardziej odczuwalny w pasie o szerokości ok. 10 m przyległym do jezdni (strefę ujemnego oddziaływania autostrady na gleby szacuje się na odległość do 150 m).
 Podwyższona z reguły zawartość ww. zanieczyszczeń w glebach przyległych do tras komunikacyjnych i parkingów jest uzależniona głównie od natężenia ruchu, odległości od jezdni, ukształtowania terenu oraz rodzaju jego użytkowania. Ponadto stwierdzono związek pomiędzy kierunkiem dominujących wiatrów, a stopniem zanieczyszczenia gleby. Specyfiką zagrożenia zanieczyszczeniami powstającymi wzdłuż tras komunikacyjnych jest pasmowy układ obszarów zanieczyszczonych - głównie w przydrożnych glebach ciężkich, w bezpośrednim sąsiedztwie drogi. Sprawia to, że przebudowa i rozbudowa dróg powoduje tylko nieznaczne różnice już istniejących oddziaływań, które mogą nawet ulec odcinkowej redukcji, np. w przypadku upłynnienia ruchu na odcinkach „wąskich gardeł”. Największy udział w emisji metali ciężkich do powietrza, a co za tym idzie, również największy udział w ich depozycie w glebie mają procesy spalania w przemyśle oraz sektor komunalny i mieszkaniowy. Udział emisji metali ciężkich z sektora transportu drogowego, łącznie z emisją z innych pojazdów i urządzeń, wynosi ok. 2-3%. Największe emisje z sektora transportu drogowego i innych pojazdów występują w przypadku chromu, niklu i ołowiu. Emisja pozostałych metali ciężkich pochodzących z tego sektora jest na niskim lub bardzo niskim poziomie.

W zakresie oddziaływań pośrednich, realizacja inwestycji w pobliżu gęstej zabudowy miejskiej związana z wzbudzaniem drgań na etapie realizacji inwestycji może ponadto powodować uszkodzenia pobliskich budynków.

W zakresie zasobów naturalnych

Pomimo stwierdzenia stosunkowo dużej dostępności złóż surowców, należy pamiętać że żadne złoże nie jest niewyczerpalne. Zużycie do budowy, przebudowy/rozbudowy dróg nieodnawialnych zasobów naturalnych, prowadzi nieuchronnie do ich wyeksploatowania. Prowadzi to do konieczności pozyskiwania surowców do budowy z miejsc coraz bardziej odległych, a to z kolei zwiększa emisje związane z koniecznością transportu tych surowców na dalsze odległości. W związku z budową nowych dróg i przebudową/rozbudową istniejących szlaków następuje również redukcja zasobów lasów poprzez ich wycinkę.

W zakresie wód

Pomimo podejmowania szeregu działań mających na celu poprawę stanu wód powierzchniowych, oraz zabezpieczania obszarów zagrożonych powodzią, nadal w większości przypadków pojawia się konieczność podejmowania działań z uwzględnieniem wydłużonego horyzontu czasowego. Z punktu widzenia funkcjonowania MOF jako główne problemy wskazać należy, m.in:

· nieodpowiednie zagospodarowanie obszarów zagrożonych powodzią;

· odprowadzanie nieoczyszczonych bądź oczyszczonych w niedostatecznym stopniu ścieków komunalnych i przemysłowych;

· słabo rozwinięty system oczyszczania ścieków na terenach wiejskich przy szybko rozwijającym się zbiorowym zaopatrzeniu w wodę;

· słabo rozwiniętą gospodarkę ściekową na terenach rekreacyjnych, w szczególności w sąsiedztwie zbiorników wodnych; 

· niekontrolowane spływy powierzchniowe z terenów rolniczych poddawanych nawożeniu i chemizacji - zanieczyszczenie związkami biogennymi (azot, fosfor) wód gruntowych i powierzchniowych;

· niekontrolowane uwalnianie zanieczyszczeń w wyniku powodzi i podtopień.

Skala oraz specyfika istniejących problemów w poszczególnych MOF uzależniona jest od specyficznych uwarunkowań hydrograficznych danego terenu, których analiza powinna stanowić każdorazowo punkt wyjścia dla planowanych działań.

Kolejnym z problemów związanych z rozwojem sieci komunikacyjnej jest pogorszona dostępność do wody na południu makroregionu i w Górach Świętokrzyskich oraz lokalizacja na obszarach MOF JCWPd o złym stanie i/lub zagrożonych nieosiągnięciem celów środowiskowych, a także terenów o wysokim i bardzo wysokim zagrożeniu GUPW oraz zlokalizowanych GZWP, co może prowadzić do zwiększenia zagrożenia istniejących poziomów wodonośnych w związku z powstaniem dodatkowych, potencjalnych źródeł zanieczyszczeń jakimi są trasy komunikacyjne. Dodatkowym czynnikiem zwiększającym to ryzyko jest brak kanalizacji na części istniejących odcinków dróg mogący prowadzić do zanieczyszczenia obszarów przyległych do dróg i aktywowania zjawisk erozyjnych i ruchów masowych oraz niewystarczający rozwój systemów oczyszczania ścieków na terenach bardziej odległych od rdzeni MOF, mogący prowadzić do odprowadzania nieoczyszczonych lub oczyszczonych w niedostatecznym stopniu ścieków z tras komunikacyjnych do odbiorników. 

W zakresie klimatu akustycznego

W dobie dynamicznego rozwoju cywilizacyjnego, problem uciążliwości akustycznej powodowanej przez transport drogowy stale narasta, stając się jednym z kluczowych zagrożeń środowiska. Wśród przyczyn takiego stanu należy wymienić notowany w ostatnich latach znaczący wzrost liczby pojazdów poruszających się po drogach, których układ wyraźnie odbiega od bieżących potrzeb podróżujących. Wzrost natężenia ruchu, dodatkowo potęgowany coraz większą mobilnością społeczeństwa sprawia, że obecna sieć transportowa jest przeciążona, szczególnie w obszarach miejskich. Jednocześnie, z uwagi na silne powiązanie transportu drogowego z terenami zurbanizowanymi, możliwości wyprowadzenia ruchu samochodowego z obszarów gęsto zaludnionych, są bardzo ograniczone. 

Kluczowy wpływ na skalę oddziaływania akustycznego ma właśnie układ drogowy, który w obecnym kształcie charakteryzuje się brakiem obwodnic obszarów silnie zurbanizowanych, w efekcie czego ruch tranzytowy przebiega przez ośrodki miejskie o dużej gęstości zaludnienia. Istotnym problemem jest też brak dogodnych połączeń drogowych między istniejącymi obwodnicami i obszarami miejskimi, dzięki którym w szybki i płynny sposób byłoby możliwe wyprowadzenie ruchu z miast (szczególnie w czasie szczytów porannych i popołudniowych), a także brak atrakcyjnej alternatywy dla transportu indywidualnego (brak rozwiązań systemowych zachęcających do korzystania z transportu zbiorowego, ograniczona dostępność i brak ciągłości ścieżek rowerowych). Przyczyn nadmiernej uciążliwości akustycznej należy upatrywać także w braku spójnej polityki przestrzennej (projektowanie dróg dwujezdniowych w centrach miast, w bezpośrednim otoczeniu terenów o dużej gęstości zaludnienia, przeznaczanie pierwszej linii zabudowy na funkcje mieszkaniowe, brak rozwiązań technicznych ograniczających emisję hałasu) oraz utrzymującej się niskiej kulturze jazdy kierowców i braku skutecznych rozwiązań regulujących prędkości przejazdów.

Są to główne powody, które sprawiają, że skuteczna walka z hałasem drogowym jest zadaniem niezwykle trudnym i wymaga działań podejmowanych równolegle w wielu kierunkach i na szeroką skalę.

Podsumowując powyższe, wskazać należy, iż z punktu widzenia realizacji przedmiotowego Planu do głównych obszarów problemowych ochrony środowiska stanowiących przedmiot szczególnego zainteresowania należały będą:

· ograniczenie negatywnych oddziaływań na obszary i obiekty przyrodnicze objęte ochroną prawną;

· utrzymanie spójności powiązań przyrodniczych;

· dotrzymanie dopuszczalnych poziomów jakości powietrza;

· redukcja emisji gazów cieplarnianych, istotna w kontekście konieczności wypełnienia ustanowionych na szczeblu unijnym zobowiązań dotyczących polityki klimatycznej;

· dotrzymanie dopuszczalnych i niedopuszczenie do przekroczenia poziomów hałasu na terenach „chronionych akustycznie”;

· przemyślane i racjonalne gospodarowanie przestrzenią na obszarach MOF, zgodne z zasadami zrównoważonego rozwoju.

Wszystkie ww. czynniki były brane pod uwagę w dalszej części Prognozy przy prognozowaniu charakteru oraz skali skutków środowiskowych.
4. Potencjalne i rzeczywiste skutki środowiskowe wynikające z realizacji Planu

4.1. Cele ochrony środowiska istotne z punktu widzenia Planu oraz sposoby, w jakich te cele i inne problemy środowiska zostały uwzględnione podczas opracowywania dokumentu

Na potrzeby identyfikacji celów ochrony środowiska istotnych z punktu widzenia Planu dokonany został przegląd ustanowionych na szczeblu międzynarodowym, wspólnotowym oraz krajowym, dokumentów determinujących politykę ochrony środowiska.
Zidentyfikowane w ramach analizy obszary tematyczne szczególnie istotne z punktu widzenia zagranicznej oraz krajowej polityki zrównoważonego rozwoju stały się w części prognostycznej głównym przedmiotem rozważań i oceny charakteru i stopnia wpływu zamierzeń przewidzianych w Planie na stan poszczególnych komponentów środowiska.

Szczegółowy wykaz poddanych analizie dokumentów wraz z analizą ich zapisów zamieszczono w załączniku nr 9 do Prognozy. Tabela poniżej prezentuje natomiast zagregowane wyniki analizy w układzie element (komponent) środowiska - istotne cele ochrony środowiska - zagregowany cel ochrony środowiska.

Tab. 1
Wyselekcjonowane istotne zagadnienia oraz cele ochrony środowiska w układzie kluczowych elementów środowiska
	Element środowiska
	Istotne cele ochrony środowiska
	Zagregowany cel ochrony środowiska

	Ludzie
	Zwłaszcza na obszarach miejskich:

· zmniejszanie narażenia na długotrwały hałas (zmiany struktury udziału środków transportu, tam gdzie to możliwe wykorzystywanie mniej hałaśliwych rodzajów transportu lub zastosowanie innych rozwiązań technicznych minimalizujących oddziaływanie)

· ochrona przed zanieczyszczeniem powietrza

· zachowanie i poprawa dostępu do obszarów o wysokich walorach turystyczno-rekreacyjnych

· skuteczny nadzór nad instalacjami oraz wszelkimi formami działalności będącymi potencjalnymi źródłami poważnych awarii (tereny przemysłowe, tereny silnie zurbanizowane, tereny komunikacyjne, składowiska odpadów, zwłaszcza niebezpiecznych, dawne bazy wojskowe, pozostałe punktowe źródła emisji zanieczyszczeń do wód, gruntu oraz powietrza)
	Zwiększenie bezpieczeństwa oraz poprawa komfortu i jakości życia ludzi

	
	Minimalizacja niepożądanego wpływu transportu na społeczeństwo poprzez zwiększenie bezpieczeństwa na drogach dzięki:

· lepszej infrastrukturze drogowej (poprawa nawierzchni dróg)

· bezpieczniejszym pojazdom

· budowie obwodnic

· rozwiązaniom organizacyjno-systemowym
	

	
	Zapewnienie spójności społecznej oraz terytorialnej umożliwiającej równoprawny dostęp do korzyści płynących ze wzrostu gospodarczego oraz zatrudnienia
	

	Różnorodność biologiczna, fauna i flora
	Ochrona, zachowanie, odbudowa i rozwijanie funkcjonowania systemów naturalnych, siedlisk przyrodniczych, dzikiej flory i fauny 
(w tym ekosystemów morskich, rzecznych, leśnych, górskich, wodno-błotnych, terenów rolniczych), wraz z umożliwieniem zrównoważonego rozwoju gospodarczego kraju, który w sposób niekonfliktowy współistnieje z różnorodnością biologiczną
	Zachowanie różnorodności biologicznej i ochrona cennych gatunków fauny i flory

	
	Odtworzenie i utrzymanie sieci korytarzy ekologicznych (leśnych, rzecznych i innych) zapewniających wymianę genów pomiędzy populacjami lokalnymi
	

	
	Stworzenie warunków sprzyjających minimalizacji negatywnego oddziaływania istniejącej i planowanej sieci transportowej na elementy różnorodności biologicznej, w tym drożność korytarzy ekologicznych
	

	
	Zachowanie terenów zieleni oraz zadrzewień i zakrzaczeń przydrożnych i śródpolnych
	

	
	Zapobieganie i ograniczanie wpływu inwazyjnych obcych gatunków i genotypów
	

	Wody
	Wzmocnienie działań na rzecz osiągnięcia i utrzymania dobrego stanu ekosystemów wodnych, od wód zależnych (osiągnięcie poziomów jakości wody, które nie wywołują znacznego wpływu oraz zagrożenia dla zdrowia ludzkiego i środowiska naturalnego)
	Ochrona stanu zasobów i jakości wód (wspieranie osiągnięcia celów środowiskowych dla jednolitych części wód)

	
	Racjonalizacja zużycia, zrównoważone gospodarowanie zasobami wód powierzchniowych i podziemnych:

· ochrona gospodarki narodowej przed deficytami wody

· zapewnienie, że poziom czerpania z zasobów wodnych będzie w dłuższym okresie zrównoważony

· zabezpieczenie przed skutkami powodzi

· równoważenie produkcji oraz konsumpcji

· dążenie do osiągania poziomu wskaźników jednostkowego zużycia wody odpowiadających średniej krajów OECD
	

	
	Przeciwdziałanie degradacji, ochrona ekosystemów wodnych przed zakwaszeniem, eutrofizacją, zanieczyszczeniem metalami ciężkimi
	

	
	Ochrona ciągłości ekologicznej rzek
	

	Powietrze
	Osiągnięcie poziomów jakości powietrza, które nie powodują znacznego negatywnego wpływu oraz zagrożenia dla zdrowia ludzkiego i środowiska naturalnego
	Ograniczanie emisji zanieczyszczeń, poprawa lub co najmniej utrzymanie poziomów jakości powietrza, nie stanowiących zagrożenia dla zdrowia ludzkiego i środowiska naturalnego

	
	Ograniczanie emisji oraz szkód wywoływanych m.in. emisjami tlenków azotu, LZO, ozonu
	

	
	Ograniczenie emisji zanieczyszczeń z sektora transportu:

· zmiany struktury udziału różnych środków transportu (ze wsparciem dla sektorów mniej emisyjnych)
· wprowadzenie alternatywnych rozwiązań (rozwiązania intermodalne, transport zbiorowy, promocja ruchu pieszego oraz rowerowego)
· wprowadzanie „czystszych” paliw (w tym biopaliw)
· wprowadzanie „czystszych" pojazdów (mniej zanieczyszczających powietrze i mniej hałaśliwych), w tym także pojazdów bezsilnikowych
· racjonalizacja przewozów
	

	Powierzchnia ziemi
	Przemyślane i racjonalne gospodarowanie przestrzenią w miastach
	Ochrona powierzchni ziemi, w tym przeciwdziałanie degradacji gleb

	
	Przeciwdziałanie degradacji, erozji oraz ochrona gleb przed zakwaszeniem, eutrofizacją, zanieczyszczeniem metalami ciężkimi
	

	
	Ochrona gruntów rolnych (zwłaszcza tych najwyższych klas) i leśnych przed zmianą zagospodarowania
	

	Krajobraz
	Zachowanie i właściwa odbudowa obszarów o znaczącej wartości krajobrazowej włącznie z obszarami uprawnymi, wrażliwymi oraz o wysokiej wartości kulturowej
	Ochrona, a jeśli to możliwe poprawa walorów krajobrazowych

	
	Wzmocnienie znaczenia ochrony różnorodności krajobrazowej w procesie gospodarowania przestrzenią
	

	
	Zintegrowanie krajobrazu z polityką w zakresie planowania regionalnego, urbanistycznego
	

	Klimat
	Ograniczenie zmian klimatu oraz ich kosztów i negatywnych skutków, jakie obciążają społeczeństwo i środowisko naturalne poprzez redukcję emisji gazów cieplarnianych 
	Przeciwdziałanie zmianom klimatu i ograniczanie negatywnych skutków tych zmian wraz z jednoczesnym zmniejszaniem wrażliwości i przygotowaniem na zmiany klimatyczne

	
	Ograniczanie udziału sektora transportu w emisji gazów cieplarnianych poprzez:

· równoważenie poziomu wykorzystania energii na jego potrzeby (poprawę efektywności energetycznej tego sektora)

· propagowanie stosowania paliw alternatywnych (biopaliw)
	

	
	Zmiany struktury zużycia nośników energii - wzrost wykorzystania energii odnawialnej na poziomie porównywalnym ze średnimi wskaźnikami państwa UE
	

	Zasoby naturalne
	Zwiększanie efektywności wykorzystania zasobów (uniezależnienie wzrostu gospodarczego od wykorzystania zasobów naturalnych i energii)
	Zrównoważone gospodarowanie zasobami naturalnymi (złoża kopalin, zasoby leśne, zasoby rybne, różnorodność biologiczna, woda, powietrze, gleba i atmosfera przyroda ogółem itp.)

	
	Promocja odzysku oraz recyklingu
	

	
	Racjonalne wykorzystywanie zasobów odnawialnych
	

	Zabytki i dobra materialne
	Stworzenie warunków dla zachowania wartościowych zjawisk kultury regionalnej i lokalnej, związanych z utrzymaniem tradycyjnych form gospodarowania, umożliwiających zrównoważone użytkowanie różnorodności biologicznej oraz edukacja dzieci i młodzieży w zakresie tej tematyki
	Ochrona dziedzictwa kulturowego i dóbr materialnych o dużej wartości

	Środowisko jako całość
	Minimalizowanie niepożądanego wpływu transportu na środowisko, ze szczególnym zwróceniem uwagi na transport w miastach, jako źródła szczególnie dużego zagęszczenia ruchu i emisji
	Ochrona środowiska jako całości, dbałość o jego dobry stan

	
	Włączenie wymogów ochrony środowiska naturalnego do programów, również tych związanych z rozwojem infrastruktury
	

	
	Zapewnienie bezpieczeństwa chemicznego - eliminowanie lub zmniejszenie skutków dla środowiska z tytułu nadzwyczajnych zagrożeń, a także doskonalenie istniejącego systemu ratowniczego na wypadek zaistnienia awarii i klęsk żywiołowych, w tym również transportowej
	

	
	Doskonalenie najlepszych dostępnych technik (BAT) ograniczania zanieczyszczeń
	

	
	Osiągnięcie w 2020 roku 10% udziału biopaliw w rynku paliw transportowych oraz utrzymanie tego poziomu w latach następnych
	

	
	Wprowadzenie oszczędnych i niskoemisyjnych pojazdów, także pojazdów bezsilnikowych (np. rowerów w indywidualnym transporcie osobowym)
	


Źródło: Opracowanie własne Wykonawcy Prognozy

Na potrzeby identyfikacji zagadnień problemowych Prognozy, dokonano oceny charakteru i siły interakcji „celów szczegółowych” wynikających z przyjętych na potrzeby realizacji Planu kryteriów oceny projektów drogowych
 oraz horyzontalnych celów ochrony środowiska wskazanych w poddanych analizie dokumentach wyznaczających politykę ekologiczną państwa. Przedmiotowej identyfikacji dokonano w drodze analizy macierzowej, przy zastosowaniu autorskiej skali oceny.

Tab. 2
Przyjęta na potrzeby Prognozy skala oceny charakteru oraz siły interakcji celów szczegółowych określonych w Planie oraz celów ochrony środowiska

	WZ
	Wzmacniające
	„Cel szczegółowy” stanowiący kryterium oceny planowanej inwestycji w ramach Planu Transportowego służy bezpośrednio osiąganiu celu ochrony środowiska

	KR
	Korzystne
	„Cel szczegółowy” stanowiący kryterium oceny planowanej inwestycji w ramach Planu Transportowego istotnie zwiększa szansę lub tempo osiągania celu ochrony środowiska

	PK
	Potencjalnie korzystne
	Korzyści środowiskowe spodziewane w wyniku realizacji danego „celu szczegółowego” stanowiącego kryterium oceny planowanej inwestycji w ramach Planu Transportowego przeważają w sposób jednoznaczny nad ewentualnymi skutkami negatywnymi, jednak ich osiągnięcie nie jest zagwarantowane i wymaga spełnienia dodatkowych warunków

	NE
	Neutralne
	Brak wpływu na osiąganie celu ochrony środowiska - nie można zidentyfikować istotnych (znaczących) oddziaływań na środowisko (ani pozytywnych, ani negatywnych)

	PN/PK
	Niejednoznaczne
	Wpływ niejednoznaczny, zależny od rodzaju, zakresu oraz charakteru podjętych działań

	PN
	Potencjalnie negatywne
	Koszty/negatywne skutki środowiskowe równoważą lub przewyższają możliwe pozytywy w osiąganiu celu ochrony środowiska - możliwe jest, przynajmniej częściowe wyeliminowanie negatywnych skutków, pod warunkiem odpowiedniej realizacji „celu szczegółowego” stanowiącego kryterium oceny planowanej inwestycji w ramach Planu Transportowego 

	NH
	Negatywne 
/hamujące
	Realizacja „celu szczegółowego” stanowiącego kryterium oceny planowanej inwestycji w ramach Planu Transportowego niesie ze sobą niemożliwe do uniknięcia koszty środowiskowe, przeważające ewentualne (o ile występują) pozytywy w tym zakresie

	KF
	Konflikt
	Realizacja „celu szczegółowego” stanowiącego kryterium oceny planowanej inwestycji w ramach Planu Transportowego niesie ze sobą niemożliwe do uniknięcia konflikty z innymi celami lub wymogami ochrony środowiska praktycznie wykluczając możliwość ich osiągnięcia
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W tym miejscu należy zwrócić uwagę, że ocena spójności zapisów miała na celu wstępną identyfikację obszarów problemowych oraz generalną ocenę, w jakim stopniu i zakresie Plan wpisuje się w zasady i kierunki polityki ochrony środowiska stanowiącej element strategii zrównoważonego rozwoju. 

Tab. 3
Wyniki przeprowadzonej analizy charakteru oraz siły interakcji celów szczegółowych określonych w Planie oraz celów ochrony środowiska

	 
	Zagregowany cel ochrony środowiska
	Zwiększenie bezpieczeństwa oraz poprawa komfortu i jakości życia ludzi
	Zachowanie różnorodności biologicznej i ochrona cennych gatunków fauny i flory
	Ochrona stanu zasobów i jakości wód (wspieranie osiągnięcia celów środowiskowych dla jednolitych części wód)
	Ograniczanie emisji zanieczyszczeń, poprawa lub co najmniej utrzymanie poziomów jakości powietrza, nie stanowiących zagrożenia dla zdrowia ludzkiego i środowiska naturalnego
	Ochrona powierzchni ziemi, w tym przeciwdziałanie degradacji gleb
	Ochrona, a jeśli to możliwe poprawa walorów krajobrazowych
	Przeciwdziałanie zmianom klimatu i ograniczanie negatywnych skutków tych zmian wraz z jednoczesnym zmniejszaniem wrażliwości i przygotowaniem na zmiany klimatyczne
	Zrównoważone gospodarowanie zasobami naturalnymi (złoża kopalin, zasoby leśne, zasoby rybne, różnorodność biologiczna, woda, powietrze, gleba i atmosfera przyroda ogółem itp.)
	Ochrona dziedzictwa kulturowego i dóbr materialnych o dużej wartości
	Ochrona środowiska, jako całości; dbałość o jego dobry stan

	„Cele szczegółowe” jakie będą realizowały projekty drogowe wskazanie w Planie
	Lp.
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10

	Odciążenie istniejącego układu transportowego (modernizacje odcinków o wysokim natężeniu ruchu, budowa rozwiązań obwodowych i koncentrycznych)
	1
	WZ
	PN
	PN
	KR
	PN
	PN
	KR
	PN/PK
	PN
	PK

	Likwidacja wąskich gardeł układu drogowego
	2
	WZ
	PN
	PN
	KR
	PN
	PN
	KR
	PN/PK
	PN
	PK

	Usprawnienie obsługi transportowej dużych generatorów ruchu
	3
	WZ
	NE
	NE
	NE
	NE
	NE
	NE
	NE
	NE
	NE

	Poprawa obsługi codziennych dojazdów do pracy
	4
	WZ
	NE
	NE
	NE
	NE
	NE
	NE
	NE
	NE
	NE


Źródło: Opracowanie własne Wykonawcy Prognozy
Z przeprowadzonej analizy wynika, że spośród celów ochrony środowiska „cele szczegółowe” określone w dokumencie Planu najsilniej korelują z celem: Zwiększenie bezpieczeństwa oraz poprawa komfortu i jakości życia ludzi. Ich charakter określono jako wzmacniający, z tego względu, że można dostrzec bezpośredni związek pomiędzy wskazanymi w Planie celami ingerencji, a priorytetowymi kierunkami działań w dziedzinie polityki społecznej.

W przypadku pozostałych celów ochrony środowiska trudno się dopatrzyć bezpośredniej korelacji względem określonych w planie „celów”, w zakresie usprawniania obsługi transportowej dużych generatorów ruchu oraz poprawy obsługi codziennych dojazdów do pracy. Stąd też korelację w zakresie tych celów oceniono jako neutralną.

Negatywnych skutków w środowisku, głównie przez wzgląd na charakter interwencji, jakie będą podejmowane w celu realizacji celów w zakresie odciążania istniejącego układu transportowego i/lub likwidacji wąskich gardeł układu drogowego można się spodziewać w przypadku celów ochrony środowiska wyznaczonych w obszarze takich komponentów środowiska jak: bioróżnorodność, wody, powierzchnia ziemi (w tym gleby), krajobraz, dziedzictwo kulturowe oraz dobra materialne. Przy czym wpływ ten oceniono jako potencjalnie negatywny, z tego względu iż prawdopodobne negatywne oddziaływania mogą być minimalizowane w drodze przeprowadzonej wcześniej wielowariantowej analizy lokalizacji inwestycji, stosowania różnorakich zabiegów i rozwiązań technicznych.

Biorąc pod uwagę skutki pośrednie realizacji interwencji przewidzianych w Planie, służących przede wszystkim realizacji celu: odciążania istniejącego układu transportowego i/lub likwidacji wąskich gardeł układu drogowego, jako korzystny oceniono wpływ na cel związany z ograniczaniem emisji do powietrza i poprawą jego stanu oraz w konsekwencji wpływ na przeciwdziałanie zmianom klimatu, których jedną z głównych przyczyn upatruje się w emisji gazów cieplarnianych.

Wpływ na zrównoważone gospodarowanie zasobami oceniono jako niejednoznaczny, z tego względu iż realizacja planowanych przedsięwzięć wypełniających wskazane w Planie „cele szczegółowe”, z jednej strony wiązała się będzie ze zwiększonym zapotrzebowaniem na zasoby naturalne (głównie kruszywa) i pewnym stopniem ingerencji w zasoby przyrodnicze; z drugiej jednak strony poprzez usprawnianie ruchu i zmniejszanie kongestii może mieć pozytywny wpływ na ograniczenie zapotrzebowania na zasoby kopalin. Wpływy te mogą się wzajemnie równoważyć, tym samym wydanie jednoznacznej oceny w tym wypadku nie było możliwe.
Analizując oceny przypisane poszczególnym celom ochrony środowiska wpływ na cel ochrony środowiska jako całości oceniono generalnie jako potencjalnie korzystny, przy założeniu że podejmowane działania planowane będą i realizowane zgodnie z obowiązującymi przepisami prawa oraz w zgodnie z najlepszą praktyką projektową oraz budowlaną.

W dalszej części niniejszej Prognozy, w rozdziałach ocennych (rozdziały 4 i 5 Prognozy) dokonano uszczegółowienia oraz uzasadnienia zaprezentowanych wyników analizy, wraz ze wskazaniem kryteriów oraz czynników jakie wpłynęły na przedstawione powyżej wnioski w zakresie oceny stopnia uwzględnienia i korelacji celów ochrony środowiska w dokumencie Planu.

4.2. Synteza zapisów prognoz oddziaływania na środowisko innych dokumentów powiązanych z Planem

Zgodnie z wymogiem ustawowym w ramach prac nad Prognozą przeprowadzono analizę porównawczą ustaleń i rekomendacji wskazanych w opracowanych do tej pory prognozach oddziaływania na środowisko strategicznych dokumentów powiązanych z Planem.

Zapisy prognoz były analizowane pod kątem informacji nt.:

· Głównych celów i podstawowych typów przedsięwzięć przewidzianych do realizacji w ramach dokumentów będących przedmiotem oceny oddziaływania na środowisko;

· Głównych rodzajów oddziaływań i ich charakteru, ze zwróceniem uwagi na ryzyko wystąpienia i rodzaj zidentyfikowanych oddziaływań skumulowanych oraz transgranicznych;

· Wskazanych działań zapobiegawczych, ograniczających lub kompensujących negatywne oddziaływania na środowisko;

· Proponowanych wskaźników monitorowania skutków realizacji postanowień dokumentu poddawanego strategicznej ocenie oddziaływania na środowisko oraz rekomendacji względem konieczności modyfikacji zapisów ocenianego dokumentu.

Listę poddanych analizie prognoz wraz z syntezą ich najważniejszych zapisów oraz zagregowane wyniki analiz w układzie ww. zagadnień zaprezentowano w tabeli zbiorczej, stanowiącej załącznik nr 10 do Prognozy. 

Przegląd zapisów i rekomendacji zawartych w poddanych przeglądowi prognozach wskazuje na następującą, analogiczną w większości opracowań, typologię oddziaływań:

· natężenie presji względem walorów i wartości przyrodniczych;

· wpływ na integralność obszarów przyrodniczych;

· fragmentacja krajobrazu i siedlisk; 
· tworzenie barier i zawężanie areału terenów dostępnych dla przemieszczających się zwierząt (utrudnienie migracji);
· przekształcanie powierzchni ziemi, wylesienia i zmiany struktury użytkowania gruntów;
· zmiany stosunków wodnych (osuszanie, zawadnianie gruntów) oraz ryzyko zaburzania ciągłości hydrologicznej cieków wodnych przecinanych infrastrukturą komunikacyjną;
· zintensyfikowany spływ powierzchniowy zanieczyszczonych ropopochodnymi wód opadowych;

· emisje zanieczyszczeń gazowych oraz pyłowych;

· emisje hałasu i wibracji;
· zanieczyszczenie światłem (świetlne);

· wzrost eksploatacji kruszyw naturalnych oraz surowców energetycznych, w tym w głównej mierze nieodnawialnych zasobów kopalin ciekłych;
· wzrost antropopresji na terenach sąsiadujących z inwestycjami infrastrukturalnymi;

· zmiana otoczenia obiektu lub obszaru cennego kulturowo w wyniku sąsiedztwa z planowanym przedsięwzięciem; 
· całkowite lub częściowe zniszczenie obiektu.
W grupie zidentyfikowanych oddziaływań skumulowanych znalazły się:

· zwiększenie tzw. efektu bariery ekologicznej, czyli uniemożliwienie lub utrudnianie swobodnego przemieszczania się zwierząt;

· kumulacja emisji zanieczyszczeń i hałasu wzdłuż szlaków komunikacyjnych oraz - w przypadku przeprowadzania tras komunikacyjnych w bliskim sąsiedztwie - innych istniejących lub projektowanych inwestycji powodujących emisje podobnego rodzaju;

· wzmożenie urbanizacji i aktywności ekonomicznej w strefie korytarzy transportowych.
Co więcej, w szeregu Prognoz jako miejsca, gdzie kumulacja oddziaływań jest najbardziej prawdopodobna i powszechna wskazuje się największe ośrodki miejskie i ich otoczenie.
W kontekście oddziaływań transgranicznych szczególną uwagę zwracano na:

· możliwość oddziaływania barierowego, którego wystąpienie będzie uzależnione od sposobu realizacji planowanych inwestycji.
Generalnie jednak, w większości przeanalizowanych dokumentów prognoz wskazywano na brak przesłanek dla stwierdzenia ryzyka wystąpienia oddziaływań o charakterze transgranicznym oraz zasadność powtórzenia stosownych analiz na etapie oceny oddziaływania na środowisko konkretnych przedsięwzięć.
Przeprowadzone analizy wskazywały również na pewne pozytywne aspekty realizacji zamierzeń poddawanych ocenie dokumentów, w tym m.in. na wysokie prawdopodobieństwo:

· poprawy atrakcyjności inwestycyjnej kraju i jego regionów poprzez rozwój i modernizację infrastruktury technicznej;

· pobudzenia rozwoju gospodarczego oraz zwiększenia integracji terytorialnej między różnymi regionami;

· poprawy poziomu i jakości życia mieszkańców;

· obniżenia poziomów emisji zanieczyszczeń i poprawy klimatu akustycznego.

Właściwe ukierunkowanie działań w tych obszarach realizowane powinno być na drodze:

· wykorzystania możliwości modyfikacji przebiegu konfliktowych odcinków, które powinny być identyfikowane, oceniane i uzgadniane na poziomie ocen substrategicznych, z udziałem zainteresowanych społeczności i organizacji pozarządowych, tak aby uniknąć ewentualnej eskalacji konfliktów;

· uwzględniania wśród uwarunkowań wyboru rozwiązań technicznych takich zagadnień jak: energochłonność transportu, emitowany hałas i możliwości odzysku i recyrkulacji elementów/części składowych wybieranego taboru i urządzeń;

· zastosowania przyjaznych dla środowiska technologii oraz rozwiązań technicznych, charakteryzujących się trwałością, które pozwolą eliminować, a co najmniej ograniczyć, zaistniałe szkody; 

· stosowanie urządzeń ułatwiających migracje zwierząt w poprzek korytarzy transportowych;

· ograniczenia obszaru inwestycji, prawidłowego zabezpieczania technicznego sprzętu i placu budowy, zwłaszcza w miejscach styku z ekosystemami szczególnie wrażliwymi na zmiany warunków siedliskowych oraz dostosowywanie terminów prac do terminów rozrodu zwierząt;

· zwiększenia nacisku na rozwój transportu przyjaznego środowisku, w tym przede wszystkim zbiorowego, a na terenach miejskich, także ruchu rowerowego i pieszego; 

· zastosowania odpowiednich działań kompensacyjnych, rekultywacji obszarów, które zostały zdegradowane na różnych etapach inwestycji. 

Proponowane wskaźniki monitoringu, określone w przeanalizowanych prognozach wskazywały najczęściej na konieczność kontrolowania:
· Stanu i zmiany jakości JCWP i JCWPd;

· Wielkości emisji gazów cieplarnianych z sektora transportu drogowego;
· Udziału transportu drogowego w emisji krajowej;
· Liczby mieszkańców zagrożona nadmiernym hałasem w aglomeracjach;

· Długości odcinków dróg o ponadnormatywnym hałasie;

· Długości odcinków dróg wyposażonych w ekrany akustyczne;

· Dynamiki spadku liczby ofiar śmiertelnych wypadków drogowych;
· Powierzchni wyłączonej z obszarów objętych poszczególnymi formami ochrony przyrody w związku z realizacją danego przedsięwzięcia;
· Stopnia wyposażenia terenów transportowych w urządzenia ochrony środowiska.
Zawarte w załączniku nr 10 informacje oraz prezentowane w niniejszym rozdziale najważniejsze wnioski i konkluzje z przeprowadzonej analizy znalazły odzwierciedlenie w części ocennej i wnioskowej niniejszej Prognozy (rozdziały 4-6).

4.3. Typologia przewidywanych do realizacji zamierzeń

Bezpośrednie konsekwencje wejścia w życie ocenianego dokumentu - rozdzielenie środków unijnych między drogowe projekty transportowe - nie będą wiązały się z bezpośrednim oddziaływaniem na środowisko. Z uwagi na dziedzinę, której dotyczą zapisy Planu, w myśl idei SOOŚ konieczne było natomiast rozważenie i przeanalizowanie oddziaływań związanych z docelową realizacją konkretnych przedsięwzięć infrastrukturalnych, dla których ramy realizacji wyznacza poddawany ocenie dokument. 

UOOŚ przez przedsięwzięcie rozumie każde zamierzenie budowlane lub inną ingerencję w środowisko polegającą na przekształceniu lub zmianie sposobu wykorzystania terenu, w tym również na wydobywaniu kopalin; 
przedsięwzięcia powiązane technologicznie kwalifikuje się jako jedno przedsięwzięcie, także jeżeli są one realizowane przez różne podmioty (art. 3 ust. 1 pkt 13 UOOŚ). 

W rezultacie wdrażania Planu realizowane będą projekty polegające na:

· budowie i/lub przebudowie:

· dróg krajowych lub wojewódzkich w obrębie miast wojewódzkich Polski Wschodniej;
· dróg wojewódzkich w obszarach funkcjonalnych miast wojewódzkich Polski Wschodniej albo obszarach realizacji ZIT miasta wojewódzkiego Polski Wschodniej, zapewniających połączenie tych dróg z siecią dróg krajowych, w tym TEN-T;

· innych robotach budowlanych towarzyszących wyżej wymienionym, w zakresie budowy: mostów, tuneli, wiaduktów, estakad, węzłów i skrzyżowań, z uwzględnieniem infrastruktury towarzyszącej 
(m.in. zjazdów, zatok autobusowych i innych urządzeń drogowych, sygnalizacji świetlnej, barier ochronnych lub ogrodzeń, osłon przeciwolśnieniowych, chodników, przejść dla pieszych, ciągów i ścieżek rowerowych, oświetlenia).
W takim ujęciu, przewidziane w Planie przedsięwzięcia wpisują się w wyżej cytowaną definicję 
i w zależności od przyjętych ostatecznie parametrów mogą spełniać kryteria przedsięwzięć
:

· mogących zawsze znacząco oddziaływać na środowisko: drogi inne niż autostrady i drogi ekspresowe, o nie mniej niż czterech pasach ruchu i długości nie mniejszej niż 10 km w jednym odcinku oraz zmiana przebiegu lub rozbudowa istniejącej drogi o dwóch pasach ruchu 
do co najmniej czterech pasów ruchu na długości nie mniejszej niż 10 km w jednym odcinku; lub

· mogących potencjalnie znacząco oddziaływać na środowisko: drogi o nawierzchni twardej o całkowitej długości przedsięwzięcia powyżej 1 km (inne niż określone jako mogące zawsze znacząco oddziaływać na środowisko w punkcie poprzednim) oraz obiekty mostowe w ciągu drogi o nawierzchni twardej, z wyłączeniem przebudowy dróg oraz obiektów mostowych, służących do obsługi stacji elektroenergetycznych i zlokalizowanych poza obszarami objętymi formami ochrony przyrody, o których mowa w art. 6 ust. 1 pkt 1-5, 8 i 9 ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody.

Poza wyżej wymienionymi, rozporządzenie Rady Ministrów z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie przedsięwzięć mogących znacząco oddziaływać na środowisko wskazuje, że do powyższych grup zaliczone mogą zostać również przedsięwzięcia związane z rozbudową, przebudową lub montażem wymienionych wyżej zamierzeń dotyczących infrastruktury transportowej. 

Mając na uwadze powyższe, można stwierdzić że zdecydowana większość projektów wymienionych na liście projektów drogowych kwalifikowana będzie co najmniej do przedsięwzięć mogących potencjalnie znacząco oddziaływać na środowisko. 

Etap przygotowania do realizacji każdej z inwestycji poprzedzony będzie (lub został - w przypadku części projektów drogowych) postępowaniem administracyjnym, w ramach którego wydane zostanie postanowienie o konieczności przeprowadzenia oceny oddziaływania planowanego przedsięwzięcia na środowisko lub jej braku. 

Przeprowadzenie procedury oceny oddziaływania na środowisko zmuszało będzie z kolei podmioty odpowiedzialne za realizację inwestycji do przyjęcia takich rozwiązań technicznych i/lub wariantów lokalizacyjnych, dzięki którym zminimalizowane zostaną zidentyfikowane na etapie indywidualnej OOŚ spodziewane znaczące negatywne oddziaływania. Ponadto konieczność poddawania tego rodzaju przedsięwzięć ocenie oddziaływania na środowisko (bądź samej kwalifikacji konieczności przeprowadzenia takiej oceny), poprzedzającej etap realizacji, powoduje, że zarówno faza projektowa, jak i etap budowy znajdują się pod szczególnym nadzorem kompetentnych organów administracji państwowej oraz lokalnych społeczności i zainteresowanych grup. 

Dodatkowo należy zwrócić w tym miejscu uwagę na przyjęte w Prognozie bardzo istotne z punktu widzenia formułowanych wniosków założenie, że inwestycje realizowane będą zgodnie z obowiązującymi przepisami prawa krajowego
; najlepszą wiedzą, dostępnymi technikami i praktyką budowlaną; a przeprowadzanie analiz środowiskowych na etapie projektowania będzie miało za zadanie uwzględnienie celów ochrony środowiska. 

Związane z realizacją przedsięwzięć emisje nie powinny zatem przekraczać poziomów dopuszczalnych ani standardów określonych szczegółowo w stosownych aktach wykonawczych. 

Co więcej fakt przeprowadzenia oraz poprawność procedur warunkujących realizację przedsięwzięcia, będą kontrolowane i weryfikowane przez instytucje udzielające dofinansowania. Co powinno stanowić rodzaj gwarancji uwzględnienia, a co najmniej rozważenia możliwości wyjścia naprzeciw potrzebom szeroko rozumianej ochrony środowiska.
4.4. Przewidywane znaczące oddziaływania na środowisko skutków realizacji Planu

4.4.1. Źródła i charakter oczekiwanych oddziaływań na środowisko

Identyfikacja środowiskowych związków przyczynowo-skutkowych

Na potrzeby oceny skutków środowiskowych przyjęto, że realizacja każdego zaplanowanego przedsięwzięcia, ze względu na charakter, skalę czy funkcje, jakie ma w przyszłości pełnić, oddziałuje w określony sposób na środowisko. W każdym przypadku następują bowiem przekształcenia pewnych elementów środowiska, a co najmniej przesunięcie i/lub zmiana poziomu presji na te elementy. Co istotne, charakter tych przekształceń oraz zmian jakości środowiska nie zawsze jest jednoznaczny - pogorszeniu niektórych czynników może towarzyszyć jednoczesna poprawa innych.

Dla przeprowadzenia kompleksowej i racjonalnej oceny skutków środowiskowych, jakie może powodować realizacja zamierzeń przewidzianych w Planie, zgodnie z zasadą zrównoważonego rozwoju, wzięto pod uwagę nie tylko konsekwencje środowiskowe, ale również społeczne i ekonomiczne same w sobie, jak również skutki łączne występujące w odniesieniu do tych trzech składowych, traktowanych równoprawnie. 

W celu określenia źródeł, typów i skali najbardziej charakterystycznych oddziaływań oraz ich wzajemnych powiązań, zastosowano metodę stanowiącą autorską modyfikację klasycznego podejścia do identyfikacji środowiskowych związków przyczynowo-skutkowych (D-P-S-I-R).
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Ryc. 1
Schemat relacji oddziaływań

Źródło: Opracowanie własne Wykonawcy Prognozy

Proponowane podejście modyfikuje stosowaną już od ponad 30 lat w metodykach ocen ideę łańcucha relacji, wiążąc źródła oddziaływań, same oddziaływania oraz znajdujące się pod ich wpływem receptory ze skutkami/konsekwencjami przestrzenno-przyrodniczymi, zdrowotnymi i ekonomiczno-społecznymi.

Przeprowadzona wg powyższego algorytmu ocena relacji oddziaływań polegała na identyfikacji źródeł narażenia, rodzajów i skali pierwotnych i wtórnych oddziaływań, dróg narażenia i wrażliwych receptorów, określeniu skutków pośrednich i bezpośrednich oraz identyfikacji i wskazaniu 
na tej podstawie relacji i interakcji mających największe znaczenie w kontekście środowiskowym oraz społeczno-ekonomicznym. 

Aby właściwie zrozumieć przyczynowość i charakter zidentyfikowanych w Prognozie zależności należy czytać je łącznie z podanymi niżej definicjami wyjaśniającymi przyjętą w ocenach eksperckich nomenklaturę.

Źródła

Jak wspomniano wcześniej, na potrzeby sporządzenia niniejszej Prognozy przyjęto generalne założenie (w kontekście zapisów Planu), że pierwotnymi źródłami wszelkich identyfikowalnych oddziaływań będą: służąca realizacji Planu działalność inwestycyjna i będące jej konsekwencją zmiany sposobów wykorzystania przestrzeni, rosnąca konsumpcja zbiorowa i indywidualna oraz eksploatacja infrastruktury transportowej. Rodzić to będzie określone skutki środowiskowe, w tym zróżnicowane przestrzennie zmiany antropopresji, zarówno wzrost, jak i spadek, na praktycznie wszystkie elementy środowiska.

Poprzez bezpośrednie źródła oddziaływań należy rozumieć prace konstrukcyjno-budowlane, samą eksploatację infrastruktury oraz występujące incydentalnie sytuacje awaryjne, generujące emisje substancji (wycieki, rozlewy, niekontrolowane uwolnienia gazów i pyłów), energii (wybuchy, pożary, udary), czy inne oddziaływania mogące spowodować istotne zmiany stanu środowiska, zarówno w stosunkowo krótkim okresie, jak i na skutek kumulacji oddziaływań w dłuższym horyzoncie czasowym.

Podstawowa kwalifikacja źródeł oddziaływań to podział na:

· Prace konstrukcyjno-budowlane (budowa, rozbudowa bądź przebudowa obiektów infrastrukturalnych i technicznych im towarzyszących);

· Eksploatacja infrastruktury i obiektów technicznych.

Głównymi skutkami, stanowiącymi też de facto wtórne źródła oddziaływań, szeroko rozumianej antropopresji są: 

· Intensyfikacja wykorzystania niektórych obszarów, skutkująca m.in. redukcją powierzchni obszarów biologicznie czynnych oraz zmianami w strukturze gatunkowej poddanych zwiększonej presji biocenoz;

· Intensyfikacja wykorzystania zasobów materialnych (fizycznych) regionu;

· Zmiany/wzrost koncentracji źródeł emisji energii i substancji do środowiska; 

· Podwyższony poziom wykorzystania lokalnych zasobów naturalnych, zaburzenie obiegu pierwiastków, substancji i energii w lokalnych ekosystemach;

związane z rozbudową oraz pojawieniem się nowej bądź intensyfikacją wykorzystania istniejącej infrastruktury.

Przyjęta na potrzeby Prognozy typologia przewidywanych do realizacji zamierzeń dzieli 
je wg kryterium skali ingerencji w stan istniejący. Inna będzie siła oddziaływania oraz sposób ich kumulacji w środowisku w przypadku planowanych nowych odcinków dróg, inna zaś w przypadku rozbudowy bądź przebudowy odcinków dróg już istniejących w przestrzeni. 

Budowa/rozbudowa i eksploatacja infrastruktury drogowej i technicznej towarzyszącej stanowią źródła różnego typu i skali oddziaływań. Szczegółowa charakterystyka oddziaływania, zależy w dużej mierze od fazy realizacji przedsięwzięcia oraz indywidualnej wrażliwości obszaru, na którym są realizowane. 
Najszersze spektrum oddziaływań charakteryzowało będzie fazę realizacji przedsięwzięć. Ich źródłem będą prace konstrukcyjno-budowlane, którym z reguły towarzyszą: emisje hałasu i spalin, towarzyszące pracy pojazdów i maszyn budowlanych; wykopy i niwelacje gruntu, okresowe oraz trwałe zmiany sposobu zagospodarowania terenu, usuwanie/przekształcanie szaty roślinnej itp. W większości są to jednak oddziaływania krótkookresowe, o skutkach co najmniej częściowo odwracalnych
 i z reguły nieodczuwalnych w skali ponadlokalnej. Podobny charakter będą miały oddziaływana towarzyszące likwidacji obiektów lub działaniom związanym z ich utrzymaniem (konserwacje, remonty), przy czym należy podkreślić, że w części przypadków działania modernizacyjne/renowacje niosą też ze sobą skutki pozytywne dla otoczenia (np. poprawa stanu nawierzchni drogi zmniejszająca natężenie hałasu i emisje).

Najistotniejsze z uwagi na trwałość i ponadlokalny zasięg wywoływanych skutków rodzaje oddziaływań towarzyszyć będą natomiast fazie porealizacyjnej, związanej z istnieniem (eksploatacją) infrastruktury, czy obiektów towarzyszących. Wśród nich wymienić należy oddziaływania specyficzne, takie jak: zanieczyszczenie światłem (świetlne), działanie hałasu, czy wibracji (płoszące zwierzęta i niekorzystne także dla zdrowia ludzi
), czy zdarzenia awaryjne i towarzyszące im wycieki, czy rozlewy niebezpiecznych bądź szkodliwych dla środowiska substancji, a także ryzyko udarów mechanicznych, rozumianych jako przypadki zderzeń z pojazdami.

Zagadnienie skutków skumulowanych, które mogą pojawiać się zarówno w fazie realizacji, jak i eksploatacji, może być rozpatrywane w wielu płaszczyznach i skalach (w tym w szczególności w skali lokalnej, regionalnej), a także w kontekście kumulacji określonych skutków (negatywnych, ale także pozytywnych) w czasie. 

Jednym z celów prowadzonych w Prognozie analiz była identyfikacja obszarów, gdzie realizacja wielu zamierzeń, o podobnych, ale stosunkowo ograniczonych oddziaływaniach na środowisko, spowodować może skutek skumulowany, znacznie przekraczający chłonność ekosystemu w danym aspekcie. Należy jednak zastrzec, że wobec braku jednorodnych bądź jednoznaczne potwierdzonych informacji o ostatecznie wybranym wariancie lokalizacyjnym inwestycji, terminach czy sposobach ich realizacji, szczegółowa i pogłębiona ocena oddziaływań skumulowanych w skali lokalnej nie była możliwa do przeprowadzenia. Realne wydało się natomiast wskazanie obszarów/miejsc, gdzie takie kumulacje prawdopodobnie mogłyby wystąpić. W tym celu wykorzystano zebrane na potrzeby Planu informacje nt. zamierzeń inwestycyjnych, dla których ramy realizacyjne sformułowane zostały w innych dokumentach; planowanych do realizacji w tym samym horyzoncie czasowym i ograniczonych do obszaru makroregionu Polski Wschodniej. 

Skala

Zidentyfikowane oddziaływania mogą mieć różny wymiar oraz powodować różne pod względem wagi, odwracalności, czy możliwości zaakceptowania skutki. Zależy to od rodzaju i wrażliwości receptorów oraz skali, w jakiej są rozpatrywane. 

Skutki bezpośrednie mogą być identyfikowalne przede wszystkim w skali lokalnej, stanowiąc konsekwencje oddziaływań na tereny w miejscu realizacji i najbliższym sąsiedztwie miejsc lokalizacji danego obiektu (przedsięwzięcia). 

Skutki pośrednie oraz konsekwencje w szerszym wymiarze środowiskowo-społeczno-ekonomicznym powinno się rozpatrywać na poziomie ponadlokalnym - co najmniej MOF, a z uwagi na cel Planu również regionalnym i ponadregionalnym (makroregion Polski Wschodniej, z uwzględnieniem jego powiązań z resztą kraju). 

Specyfika oddziaływań w kontekście wskazanych w Planie obszarów ingerencji ogranicza zasięg prowadzonych analiz szczegółowych do obszarów MOF oraz ich bezpośredniego sąsiedztwa, terenów wzdłuż głównych arterii komunikacyjnych, terenów przyrodniczo cennych ewentualnie innych zidentyfikowanych w trakcie analiz pogłębionych obszarów wrażliwych wskazanych w dalszej części Prognozy.

Receptory

Pod pojęciem receptorów należy rozumieć odbiorniki i/lub odbiorców bodźców, jakimi są oddziaływania, które pod ich wpływem ulegają trwałym, bądź odwracalnym zmianom, albo wykazują określone reakcje. Odbiornikami i odbiorcami takimi są abiotyczne komponenty środowiska (gleba, środowisko gruntowo-wodne, powietrze, wody powierzchniowe), elementy przyrody ożywionej (ekosystemy, fauna, flora, ludzie), jak też fizyko-chemiczne stany środowiska (klimat, mikroklimat, zanieczyszczenie światłem (świetlne), klimat akustyczny itp.). 

Ustalone relacje pomiędzy oddziaływaniami a receptorami wskazują, jak wiele czynników oddziałuje na każdy z odbiorników: jakość powietrza, wody, gleby, stan i dostępność zasobów nieodnawialnych, na krajobraz, cenne z przyrodniczego punktu widzenia gatunki i siedliska, liczebność i strukturę gatunkową fauny i flory, zdrowie i życie ludzi, komfort życia, stan dóbr materialnych i zabytków, a nawet na wartość nieruchomości itp.

Relacje te tworzą swoistą, niekiedy bardzo rozbudowaną sieć bezpośrednich i pośrednich powiązań receptorów ze stresorami z jednej strony oraz z możliwymi skutkami bezpośrednimi spowodowanymi oddziaływaniem inwestycji, jako konsekwencją presji wywołanych przez te stresory z drugiej strony.

Skutki

Pod tym pojęciem należy rozumieć efekty bezpośredniego lub pośredniego oddziaływania na zidentyfikowane receptory. Wpływ ten może być określany parametrami ilościowymi, bądź jakościowymi, których wartość determinowała będzie wagę/ostrość skutków takich oddziaływań.

Definiując skutki wspomnieć należy o szacowanym czasie, po którym możliwe będzie ich faktyczne zaobserwowanie. Horyzonty czasowe wystąpienia oddziaływań związanych z realizacją już zidentyfikowanych zamierzeń w większości przypadków determinowane są przez aktualnie obowiązujące programy operacyjne i regionalne strategie rozwojowe. Większość zinwentaryzowanych zamierzeń inwestycyjnych przewidziano do realizacji do roku 2020. Niedookreślone pozostają jednak działania, jakie realizowane będą po roku 2020. W tej sytuacji przyjęto, że intensywność procesów inwestycyjnych w tym okresie nie będzie zasadniczo wyższa niż w sytuacji obecnej.

Można założyć, że skutki bezpośrednie realizacji zamierzeń (związane najczęściej z pojawieniem się nowych obiektów w przestrzeni) uwidocznią się niezwłocznie po wystąpieniu oddziaływania. Skutki i oddziaływania wtórne, wykazujące często tendencję do generowania dodatkowych efektów skumulowanych, będą obserwowane w dłuższej perspektywie czasowej, co najmniej w części wykraczając poza horyzont realizacyjny ocenianego Planu.
Konsekwencje środowiskowo-społeczno-ekonomiczne

Występujące w skali lokalnej i ponadlokalnej skutki bezpośrednie mogą powodować określone następstwa (oddziaływania wtórne) w obrębie trzech obszarów, istotnych z punktu widzenia idei zrównoważonego rozwoju:

· środowiskowym;

· społecznym;

· gospodarczym.

Identyfikacja i ocena konsekwencji oparta została na podejściu horyzontalnym biorącym pod uwagę bezpieczeństwo ekologiczne oraz społeczne, opisywane kryteriami jakości i komfortu życia oraz możliwościami rozwoju gospodarczego. Do wyróżnianych w Prognozie skutków pośrednich o zasięgu ponadlokalnym należą m.in.:
· Zmiany populacji narażonych na uciążliwości komunikacyjne; 

· Wpływ na jakość życia i estetykę przestrzeni (urbanizacja, chaos architektoniczny, zanieczyszczenie światłem (świetlne) z jednej strony; mobilność, uzyskanie lub poprawa dostępu do usług publicznych, ułatwiony dostęp do terenów rekreacji i wypoczynku z drugiej strony).
Schemat poniżej prezentuje zidentyfikowane najważniejsze zagadnienia problemowe istotne w kontekście ocenianego dokumentu.
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m Zmiany statystyk w zakresie bezpieczenstwa
uczestnikéw ruchu (liczba wypadkéw, ofiar
$miertelnych)

m Zmiany wartosci, funkcjonalnosci débr
materialnych oraz dziedzictwa kultury

REAKCJE

m Przemyslane, zgodne z dobrymi praktykami oraz
komplementarne planowanie rozbudowy,
wytyczanie przebiegéw oraz lokalizacji
infrastruktury transportowej

m Wdrazanie rozwiazan technicznych oraz
organizacyjno-systemowych pozwalajacych na
optymalizacje przewozéw, skracanie czasu
przejazdu, tworzenie zachet dla korzystania z
transportu zbiorowego, ruchu pieszego badz
rowerowego, poprawe bezpieczenstwa ruchu
m Biezacy monitoring stanu poszczegdlnych
elementéw srodowiska





Ryc. 2
Schemat relacji oddziaływań - wyniki analizy dla Planu

Źródło: Opracowanie własne Wykonawcy Prognozy

Oprócz opisu tych zagadnień w części analityczno-prognostycznej oraz wnioskowej Prognozy, dla kompleksowego przedstawienia oceny źródeł i powiązań prognozowanych skutków działań wskazanych w Planie - zarówno w wymiarze bezpośrednim, jak i pośrednim oraz skumulowanym - opracowany został także schemat występujących zależności w postaci mapy relacji oddziaływań. Schemat przedstawia w sposób syntetyczny i przejrzysty zgeneralizowane obszary i wyniki oceny (łańcucha związków przyczynowo-skutkowych wraz z relatywną oceną ich znaczenia i prawdopodobieństwa wystąpienia) relacji pomiędzy źródłami, stresorami (oddziaływaniami), receptorami, skutkami i możliwymi reakcjami na występujące w środowisku zmiany.

Wyniki przeprowadzonej analizy środowiskowych związków przyczynowo-skutkowych w postaci mapy relacji przedstawiono w załączniku nr 11 do Prognozy.

Rozwinięcie zidentyfikowanych zagadnień problemowych znajduje się natomiast w kolejnych rozdziałach niniejszej Prognozy.
4.4.2. Przewidywane skutki środowiskowe realizacji Planu wraz z oceną ich charakteru oraz skali

W ramach wdrażania inwestycji wskazanych na liście projektów drogowych przewiduje się, że 43% łącznej długości odcinków dróg, na których zaplanowano prace, działania wiązały się będą z prowadzeniem drogi po nowym śladzie, 57% natomiast z przebudową istniejących odcinków dróg.

Łączna długość dróg planowanych do budowy oraz odcinków dróg, na których przewiduje się prace w ramach Planu stanowi ok. 0,7% sumarycznej długości dróg w randze dróg krajowych i wojewódzkich, w tym autostrad i dróg ekspresowych eksploatowanych w chwili obecnej na obszarze makroregionu Polski Wschodniej. Inwestycje te będą koncentrowały się w granicach pięciu MOF o łącznej powierzchni ok. 7100 km2, stanowiącej 7,2% powierzchni makroregionu.
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Ryc. 3
Dystrybucja przestrzenna infrastruktury drogowej istniejącej oraz planowanej w ramach Planu transportowego oraz innych planów i programów realizujących inwestycje w horyzoncie czasowym 2014-2020

Źródło: Opracowanie własne Wykonawcy Prognozy na podstawie Planu
20 z 41 zaplanowanych przedsięwzięć realizowanych będzie w rdzeniach MOF, 19 inwestycji dotyczy obszarów zewnętrznych, 2 inwestycje realizowane będą na granicy tych dwóch obszarów. Najwięcej spośród inwestycji w rdzeniu przewiduje się w MOF Rzeszów i MOF Kielce. W granicach obszarów zewnętrznych najwięcej projektów realizowanych będzie w obrębie MOF Kielce, w którym to wraz z MOF Rzeszów, generalnie zakwalifikowano do realizacji w ramach Planu najwięcej inwestycji 
(12 w MOF Kielce, 11 w MOF Rzeszów, razem ponad 56% wszystkich wskazanych w planie projektów).

Spośród 41 przedsięwzięć wymienionych na liście projektów drogowych, w przypadku 28 (68%) wszczęta lub przeprowadzona została procedura oceny oddziaływania na środowisko, z czego 18 posiada wydane decyzje o środowiskowych uwarunkowaniach.

Na potrzeby identyfikacji najbardziej prawdopodobnych oddziaływań oraz skutków w środowisku, jakie mogą generować wskazane w Planie przedsięwzięcia dokonano przeglądu i oceny zebranych materiałów (w tym przede wszystkim raportów OOŚ i wydanych decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach) i wybrano dwa przypadki, które poddano bardziej szczegółowym analizom.
 Przygotowane studia przypadku stanowią załącznik nr 12 do Prognozy. Były one wykorzystane jako jeden z materiałów pomocniczych przy formułowaniu prezentowanych niżej wniosków w zakresie prawdopodobnych oddziaływań i prognozowanej skali tych oddziaływań.
Ogólna charakterystyka oddziaływań
Realizacja zamierzeń inwestycyjnych wskazanych w Planie, niewątpliwie będzie wiązała się z ingerencjami, które mogą generować negatywne skutki w środowisku. 

W tymi miejscu należy jednak zwrócić uwagę, iż poza działaniami związanymi z budową bądź przebudową odcinków dróg, w projektach ujętych w Planie wskazuje się również na konkretne rozwiązania w zakresie infrastruktury ochrony środowiska (np. ekrany akustyczne, urządzenia gospodarki wodno-ściekowej, przejścia dla zwierząt, zieleń izolacyjna), których rolą jest mitygacja i/lub kompensacja negatywnych oddziaływań generowanych w związku z wdrażaną inwestycją.

Analizując cel i charakter inwestycji zwrócić należy również uwagę na pozytywne skutki pośrednie ich realizacji, takie jak np.: ograniczenie ruchu w miejscach koncentracji ludności, usprawnienie ruchu i zmniejszenie obciążenia i natężenia ruchu na istniejących odcinkach dróg.

Co więcej, jak wskazano w szczegółowym opisie osi priorytetowych Programu Operacyjnego Polska Wschodnia 2014-2020, dla którego oceniany Plan jest spełnieniem jednych z warunków ex-ante udzielenia wsparcia finansowego w ramach programu operacyjnego, projekty wskazane w Planie powinny być zgodne z zasadami horyzontalnymi opisanymi w rozdziale 11 POPW, spośród których z punktu widzenia przedmiotu oceny Prognozy najistotniejsza jest zasada zrównoważonego rozwoju. Zgodnie z opisem osi priorytetowych, projekty powinny uwzględniać również rozwiązania zapewniające odporność i adaptację do zmian klimatu, jak również bezpieczeństwo uczestników ruchu drogowego.

Wszystkie ww. zagadnienia były przedmiotem oceny, której wyniki zaprezentowano poniżej.
Wpływ na zdrowie, bezpieczeństwo i warunki życia ludzi 
Specyfika i zakres działań ujętych w Planie pozwala przewidywać, że w wyniku ich realizacji nastąpi usprawnienie ruchu drogowego, prowadzące do poprawy warunków życia mieszkańców miast i mniejszych miejscowości, którzy do tej pory byli narażeni na negatywne skutki wywołane przez ruch pojazdów poruszających się po istniejących drogach.

W obecnym układzie komunikacyjnym makroregionu Polska Wschodnia, drogi krajowe i wojewódzkie przebiegają najczęściej przez miasta i mniejsze miejscowości, w których stanowią główną arterię komunikacyjną. Taka sytuacja ma negatywny wpływ na zdrowie i bezpieczeństwo ludzi, jak również na stan techniczny budynków. Szczególnie uciążliwy jest ruch pojazdów ciężarowych, które ze względu na rozmiary oraz pojemności silników wywołują dużo większy hałas, są źródłem wibracji oraz emisji zanieczyszczeń pyłowych i gazowych. Spaliny zawierają związki węglowodorów, tlenki azotu i inne substancje, które mają negatywny wpływ na zdrowie ludzkie; hałas wpływa na samopoczucie i poważnie zmniejsza komfort życia mieszkańców utrudniając pracę, sen, wypoczynek, a w przypadku długotrwałej ekspozycji może prowadzić do obniżenia sprawności fizycznej i psychicznej oraz licznych schorzeń. Pomimo że ostateczny wpływ realizacji ocenianego dokumentu na całkowity bilans emisji jest trudny do oszacowania na tym etapie, można z dużym prawdopodobieństwem założyć, że na wielu terenach jakość powietrza w rezultacie jego wdrożenia ulegnie poprawie. Podobnego efektu można się spodziewać w przypadku oddziaływania akustycznego. Związane będzie to z budową obwodnic wyprowadzających ruch na tereny o małej gęstości zaludnienia, zmniejszając tym samym liczbę mieszkańców narażonych na bezpośrednie oddziaływanie. Szczegółowa ocena oddziaływania planowanych inwestycji na stan powietrza i klimat akustyczny przedstawiona została w dalszej części niniejszego rozdziału.

Dodatkową uciążliwością, jaka może wystąpić na etapie realizacji i późniejszej eksploatacji przewidzianych w Planie inwestycji jest zanieczyszczenie światłem (świetlne)
, jednak z uwagi na lokalizacje planowanych działań w obszarach zurbanizowanych, często w przebiegu dróg już istniejących, ewentualna zmiana skali oddziaływania będzie nieznacząca.

Przewiduje się, że realizacja projektów ujętych w Planie będzie miała istotny wpływ na bezpieczeństwo uczestników ruchu. Należy podkreślić, że transport drogowy jest źródłem wielokrotnie większej liczby wypadków komunikacyjnych, niż jakakolwiek inna forma transportu.

Budowa nowych oraz rozbudowa i przebudowa istniejących dróg daje realne możliwości ograniczenia w zauważalnym stopniu liczby wypadków poprzez stosowanie technicznych i organizacyjnych rozwiązań zwiększających bezpieczeństwo. W ramach inwestycji ujętych w Planie przewiduje się bowiem m.in.: budowę skrzyżowań bezkolizyjnych, korektę nienormatywnych łuków poziomych i pionowych, budowę rond, pasów z lewoskrętem, wykonanie dodatkowych pasów pozwalających na stopniowe włączenie się do ruchu, budowę parkingów i zatok postojowych, montaż barier ochronnych, wymianę nawierzchni, wykonanie instalacji oświetleniowej, oznakowanie świetlne dróg, montaż osłon przeciwwietrznych na mostach i wiaduktach, budowę kładek dla pieszych, chodników i ścieżek rowerowych wydzielonych z pasa ruchu, wyposażenie przejść dla pieszych w instalację świetlną, budowę zatok przystankowych. Wszystkie te działania w sposób bezpośredni wpłyną na poprawę bezpieczeństwa na drogach.

Pośrednio, poprawy bezpieczeństwa można się spodziewać również w efekcie redukcji „wąskich gardeł” prowadzących do powstawania zatorów wydłużających czas przejazdu i zmniejszających komfort podróżowania, a w konsekwencji prowadzących do licznych stłuczek i kolizji. Ponadto, mając na uwadze, że transport drogowy, ze względu na rodzaj przewożonych materiałów, jest sam w sobie zagrożeniem, wyprowadzenie ruchu z terenów miejskich oraz jego upłynnienie, zmniejszy ryzyko awarii i wypadków z udziałem pojazdów przewożących substancje niebezpieczne, a tym samym zmniejszy prawdopodobieństwo wystąpienia zdarzeń, które mogłyby mieć poważne i negatywne skutki dla okolicznych mieszkańców i środowiska.

Wpływ na różnorodność biologiczną oraz spójność przyrodniczą obszarów istotnych w skali kraju i Europy

Ocena realizacji Planu w zakresie wpływu na bioróżnorodność polegała na analizie wskazanych w dokumencie zamierzeń inwestycyjnych pod kątem ryzyka ograniczenia pełnienia funkcji ochronnych środowiska przyrodniczego przez obszarowe formy ochrony przyrody. Dodatkowo oceniono również wpływ realizacji zamierzeń inwestycyjnych określonych w Planie na stan ekosystemów naturalnych i seminaturalnych odznaczających się znaczącą bioróżnorodnością, lecz formalnie nie objętych ochroną.

W znaczącej części obszaru oddziaływania Planu, obszary Natura 2000 pokrywają się z innymi formami ochrony przyrody. W zakresie gatunków i siedlisk stanowiących przedmiot ochrony obszarów Natura 2000, powinna występować zgodność celów ochrony (wynikających z planów zadań ochronnych i planów ochrony) oraz celów ochrony innych obszarów chronionych, stąd brak potrzeby powtórnej oceny wpływu w odniesieniu do innych form ochrony. Cele i przedmiot ochrony pozostałych (poza obszarami Natura 2000) form ochrony przyrody wykraczają jednak poza ściśle określone gatunki, siedliska tych gatunków oraz siedliska przyrodnicze stanowiące przedmiot zainteresowania Wspólnoty. Zapewniają realizację celu jakim jest ochrona bioróżnorodności w znacznie szerszym ujęciu, obejmującym m.in.: ochronę całych ekosystemów, całej fauny, flory, świata grzybów (w tym gatunków cennych i podlegających ochronie), a także ochrony krajobrazu przyrodniczego.
 Ocena oddziaływania projektu Planu w odniesieniu do tych form ochrony przyrody polegała na określeniu wpływu na specyficzne dla nich aspekty ochrony różnorodności biologicznej. 
W Planie zidentyfikowano przedsięwzięcia, których realizacja może obniżyć możliwość ochrony wybranych składników przyrody. Zagrożenie to wystąpić może jednak jedynie w skali lokalnej, bez ryzyka wywołania istotnych konsekwencji dla różnorodności biologicznej całego makroregionu czy kraju. W każdym przypadku stwierdzonych negatywnych wpływów, ich skutki dotyczyć będą jedynie ekosystemów siedlisk od wód zależnych oraz terenów leśnych. Należy podkreślić, 
że w odniesieniu do wpływu na bioróżnorodność jako całość nie przewiduje się możliwości wystąpienia znacząco negatywnego wpływu, a wpływ zaplanowanych przedsięwzięć ocenia się jako umiarkowanie negatywny lub nieznacznie negatywny.
Przy czym wpływ:

· umiarkowanie negatywny oznacza wpływ, którego negatywne skutki mogą doprowadzić do znaczącego pogorszenia stanu ocenianego obiektu/obszaru/gatunku (znaczące zagrożenie dla funkcjonowania obszaru, istnienia obiektu, istotnego zmniejszenia populacji gatunków, znaczące zmniejszenie powierzchni siedlisk lub pogorszenia ich stanu). Negatywne skutki działań są możliwe do ograniczenia (do poziomu nieznacznie negatywnego) w wyniku działań minimalizujących, przeciwdziałających typowych dla przedsięwzięć określonego rodzaju, uzupełnionych przez działania specyficzne z uwagi na charakter przedsięwzięcia oraz jego lokalizacje w stosunku do ocenianego obiektu/obszaru/gatunku. Ocena może być zależna od innych, specyficznych uwarunkowań zarówno w odniesieniu do ocenianego przedsięwzięcia/działania, jak również środowiska (przyrodniczego), na które oceniane przedsięwzięcie/działanie będzie miało wpływ. Ww. specyficzne działania minimalizujące i przeciwdziałające oraz uwarunkowania przedsięwzięcia/działania i środowiska będą w każdym przypadku takiej oceny przedstawione;

· nieznacznie negatywny oznacza wpływ, którego negatywne skutki nie spowodują istotnego pogorszenia stanu ocenianego obiektu/obszaru/gatunku. Negatywne skutki działań mogą być skutecznie ograniczane za pośrednictwem powszechnie stosowanych działań minimalizujących i przeciwdziałających, typowych dla przedsięwzięć określonego rodzaju;

· znacząco negatywny oznacza wpływ, którego negatywne skutki spowodują istotne pogorszenie stanu ocenianego obiektu/obszaru/gatunku. Negatywne skutki działań nie mogą być skutecznie ograniczane za pośrednictwem działań minimalizujących i zapobiegawczych;

· neutralny oznacza wpływ, który nie powoduje żadnych istotnych skutków dla stanu ocenianego obiektu/obszaru/gatunku.
Do głównych zagrożeń, stwarzających największe zagrożenie dla różnorodności biologicznej należą: 

· bezpośrednia likwidacja siedlisk oraz miejsc rozrodu lub żerowania gatunków zwierząt;
· degradacja siedlisk i miejsc żerowania zwierząt;
· płoszenie zwierząt lub bezpośrednie kolizje;
· przerwanie korytarzy migracyjnych;

· ekspansja gatunków obcych geograficznie i związanych z człowiekiem (synantropijnych).

Przedstawione zagrożenia mogą powodować umiarkowanie negatywne konsekwencje dla bioróżnorodności głównie w miejscach nowoprojektowanych dróg.

W dalszej części przedstawiono najbardziej istotne oddziaływania Planu w odniesieniu do poszczególnych ocenianych elementów cennych przyrodniczo, przy czym zestawiono tylko te przedsięwzięcia, które oceniono jako stwarzające ryzyko wpływu umiarkowanie negatywnego lub znacząco negatywnego.

W załączniku nr 13 do Prognozy przedstawiono natomiast szczegółowy wykaz powierzchniowych form ochrony przyrody, na które realizacja zamierzeń wskazanych w Planie może mieć negatywny wpływ.

Wpływ na siedliska przyrodnicze, zwierzęta, rośliny i grzyby, w tym gatunki chronione

Ochrona populacji najcenniejszych gatunków roślin, zwierząt, czy grzybów realizowana jest przez ochronę obszarową w formie rezerwatów przyrody, parków narodowych, a w przypadku gatunków cennych w skali europejskiej, także obszarów Natura 2000. Na pozostałych terenach funkcjonuje prawnie umocowana ochrona gatunkowa. Mając na uwadze strategiczny poziom analiz w Prognozie i tym samym brak możliwości, jak również przesłanek do prowadzenia bardziej szczegółowych analiz przyjęto założenie, że rozmieszczenie populacji najcenniejszych taksonów skorelowane jest z kilkoma ważnymi środowiskami, jakimi są: naturalne i seminaturalne siedliska dolin rzecznych, obszary mokradeł (siedlisk zależnych od wód), obszary leśne i trwałe użytki zielone (łąki i pastwiska). Dla umożliwienia dokonania oceny oddziaływania na florę, faunę i mykobiotę, w tym ich najcenniejsze gatunki sprowadzono oceny do zbadania skali ingerencji w stan ww. środowisk (siedlisk).
Jak wynika z przeprowadzonych analiz, realizacja Planu może stanowić umiarkowane zagrożenie dla gatunków roślin, zwierząt i grzybów związanych z siedliskami (środowiskiem) od wód zależnymi oraz leśnymi. Wpływ ten z reguły jest ograniczony do poziomu lokalnego. Zagrożenie wynika głównie z samego wprowadzania „obcej” dla danego otoczenia infrastruktury, eksploatacji tej infrastruktury, czyli ruchu pojazdów i towarzyszących temu presji, związanych przede wszystkim z emisjami hałasu i wibracji, bezpośrednimi zderzeniami mechanicznymi, czy działaniem światła.

Wrażliwość poszczególnych gromad zwierząt na wprowadzanie „obcej” dla danego otoczenia infrastruktury drogowej jest różna i zależy od czynnika, który ją powoduje. W poniższej tabeli przedstawiono formy oddziaływania, które pośrednio lub bezpośrednio mogą wywoływać negatywne oddziaływania na poszczególne gromady zwierząt.


Tab. 4
Wrażliwość poszczególnych gromad zwierząt szczególnie narażonych na wpływ poszczególnych form oddziaływania infrastruktury drogowej
	Forma oddziaływania
	Gromada zwierząt

	Bariera mechaniczna 
	Owady, płazy, gady, ssaki

	Emisje chemiczne 
	Ssaki

	Emisje termiczne 
	Owady, płazy, gady

	Emisje akustyczne 
	Ptaki, ssaki

	Emisje świetlne 
	Owady, ptaki

	Zmiany stosunków wodnych 
	Owady, płazy

	Wypadki komunikacyjne 
	Owady, płazy, gady, ptaki, ssaki


Źródło: Zwierzęta i drogi. Ochrona zwierząt przy drogach szybkiego ruchu w Polsce

Z uwagi na rozmiar zaplanowanych działań, w odniesieniu do całego makroregionu, przewiduje się możliwość wystąpienia umiarkowanie negatywnego wpływu Planu na cenne/chronione gatunki roślin i zwierząt. Zagrożenie to dotyczy tylko grupy taksonów, która jest związana z obszarami od wód zależnymi, terenami leśnymi oraz użytkami trwale zielonymi. Zagrożenie to dotyczyć może: płazów, gadów, bezkręgowców, a w mniejszym stopniu ssaków i ptaków. Należy zaznaczyć tu również możliwość kumulacji negatywnych oddziaływań innych prac o podobnym charakterze nie wynikających z wdrażania Planu. 

Rezultatem niekorzystnych czynników związanych z realizacją projektu Planu może być zwiększona śmiertelność poszczególnych taksonów, ograniczenie lub pogorszenie możliwości bytowych poszczególnych gatunków.
W tym miejscu należy podkreślić, iż w kontekście wpływu na zmiany klimatu istotnym jest fakt, 
że w ramach realizacji Planu nie przewiduje się istotnej redukcji, ani pogorszenia stanu siedlisk szczególnie istotnych z punktu widzenia możliwości sekwestracji CO2. Łączna długość odcinków dróg planowanych do budowy, przebudowy bądź rozbudowy, przebiegających przez tereny podmokłe wynosi ok. 20 km, a przez lasy ok. 9 km. Stanowi to ok. 13% łącznej długości odcinków dróg objętych rozbudową/przebudową lub realizowanych w Planie.
Ocena oddziaływania na obszary Natura 2000

Ocenę oddziaływania na obszary Natura 2000 przeprowadzono z uwzględnieniem planowanych w ramach Planu przedsięwzięć oraz obszarów, na które te działania będą miały wpływ. Typowe skutki realizacji przedsięwzięć na środowisko przyrodnicze, w tym elementy stanowiące przedmiot ochrony zestawiono z uwarunkowaniami środowiskowymi w granicach i w otoczeniu ocenianego (zidentyfikowanego jako potencjalnie narażony) obszaru Natura 2000. Wnioski w postaci oceny oddziaływania zostały określone dla każdego obszaru, dla którego przewiduje się możliwość wystąpienia wpływu. Przy ocenie oddziaływania na poszczególne obszary chronione uwzględniono: cel i przedmiot ochrony obszaru, zagrożenie dla integralności obszaru oraz dla spójności sieci obszarów Natura 2000. 

Przyjęta skala oceny umożliwia klasyfikację przedsięwzięć i identyfikację tych stwarzających największe zagrożenie; wymagających zastosowania działań minimalizujących. Warunki określone są dla konkretnych gatunków, siedlisk i możliwości zapewnienia im ochrony. Oznacza to, że jeżeli przeprowadzona indywidualna ocena OOŚ stwierdzi, że nie ma możliwości spełnienia tych warunków (z różnych przyczyn, np. brak zabezpieczonych środków na zastosowanie odpowiednich działań, brak możliwości zastosowania alternatywnego, bardziej korzystnego środowiskowo rozwiązania itp.), to takie przedsięwzięcia najprawdopodobniej będą znacząco negatywnie wpływać na obszar Natura 2000.

W drugim etapie oceniono również wpływ Planu na gatunki i siedliska stanowiące przedmiot zainteresowania Wspólnoty, które występują poza ustanowionymi obszarami Natura 2000.

Oprócz sformułowanych wniosków o wpływie Planu na konkretne obszary, niezależnie oceniono również oddziaływanie Planu na spójną sieć obszarów ochrony ptaków i obszarów ochrony siedlisk Natura 2000 znajdującą się w granicach poszczególnych MOF-ów i w granicach makroregionu Polski Wschodniej.

Ocena wszystkich ww. elementów była podstawą do określenia wpływu projektu Planu na możliwość realizacji postanowień Dyrektywy Siedliskowej i Dyrektywy Ptasiej w obszarze makroregionu Polski Wschodniej.

Z całej grupy projektów planowanych w ramach Planu, za stwarzające zagrożenie istotnego negatywnego wpływu na siedliska przyrodnicze oraz gatunki będące przedmiotem ochrony obszarów Natura 2000 uznano te, których odcinki są projektowane w nowym śladzie, przechodzą przez obszary Natura 2000 i przecinają lub biegną w bliskiej odległości od siedlisk lub ostoi gatunków, które są przedmiotem zainteresowania Wspólnoty.

Skutkiem prac związanych z budową/rozbudową/przebudową odcinków poszczególnych dróg mogą być istotne zmiany w środowisku gruntowo-wodnym i lądowym przekładające się na warunki bytowania oraz ogólny stan fauny. Ponadto zagrożone mogą być siedliska zależne od wód: bezpośrednio przez ich niszczenie w trakcie prowadzonych prac, pośrednio przez możliwe obniżenie poziom wód gruntowych, lub odcięcie części siedlisk od występujących cyklicznie zalewów i podtopień.

Poza oddziaływaniem związanym z techniczną realizacją Planu realizacja przedsięwzięć może również wpływać na fragmentację struktur ekologicznych, ryzyko przerwania korytarzy migracyjnych, rzeczywiste płoszenie zwierząt lub inne pośrednie oddziaływanie.

Analiza oddziaływań przedsięwzięć proponowanych w Planie nie wykazała możliwości wystąpienia istotnego negatywnego wpływu na funkcjonowanie obszarów Natura 2000 jako spójnej sieci w obrębie makroregionu Polski Wschodniej. Umiarkowanie negatywny wpływ Planu
 jest możliwy w przypadku 5 obszarów Natura 2000 stanowiących obszary ochrony siedlisk (obszarów mających znaczenie dla wspólnoty - OZW). 

Dla dwóch obszarów siedliskowych i trzech obszarów ochrony ptaków prognozuje się możliwość wystąpienia wpływu nieznacznie negatywnego.

Analiza wpływu działań na obszary Natura 2000 koncentrowała się na identyfikacji siedlisk przyrodniczych i gatunków będących przedmiotem ochrony obszarów, które mogą być najbardziej zagrożone w rezultacie realizacji Planu. W ramach tych analiz zidentyfikowano możliwość wpływu umiarkowanie negatywnego dla 9 siedlisk, występujących na obszarze 5 OZW. Wspomniane siedliska zostały wskazane w przywołanym wyżej załączniku nr 13.
Ocena wpływu Planu na obszary Natura 2000 nie wykazała możliwości wystąpienia negatywnego wpływu na gatunki zwierząt, stanowiące przedmiot ochrony poszczególnych obszarów. Dla siedmiu taksonów stanowiących przedmiot ochrony obszarów siedliskowych OZW, stwierdzono możliwość wpływu umiarkowanie lub nieznacznie negatywnego.
Dodatkowo dla trzech ostoi ptaków OSO stwierdzono gatunki, dla których wpływ realizacji Planu oceniono jako umiarkowanie lub nieznacznie negatywny. Oddziaływanie to dotyczy głównie pośredniego wpływu poprzez stworzenie barier akustycznych, świetlnych, mechanicznych oraz możliwych bezpośrednich kolizji. Opisany wpływ dotyczy:

· PLB200001 Bagienna dolina Narwi - 15 gatunków ptaków;

· PLB200003 Puszcza Knyszyńska - 23 gatunki ptaków;

· PLB280007 Puszcza Napiwodzko-Ramucka - 13 gatunków ptaków.
Ocena wpływu projektów w ramach realizacji Planu na obszary Natura 2000 nie wykazała istotnego zagrożenia dla spójności sieci
. Realizacja przedsięwzięć nie powinna spowodować istotnego zagrożenia dla stanu ilościowego i jakościowego gatunków i siedlisk w skali zasięgu ich występowania (w tym na obszarze UE). Nie zidentyfikowano również działań, które w skali całej sieci Natura 2000 powodowałyby istotne zakłócenie łączności między poszczególnymi obszarami.

Prognozowane zagrożenie dla siedlisk i gatunków stanowiących przedmiot ochrony obszarów Natura 2000, będące następstwem działań planowanych w ramach projektu Planu oznacza potencjalną możliwość wystąpienia zagrożenia dla integralności obszarów
. Prognozowane zagrożenie określono na poziomie nieznacznie lub umiarkowanie negatywnym. Należy również zaznaczyć, że dla ww. przedsięwzięć istnieją metody minimalizacji, które realizowane w określonych warunkach mogą skutecznie zmniejszyć zagrożenie integralności obszarów Natura 2000 do poziomu nieznaczącego. W łącznej ocenie nie zidentyfikowano obszarów Natura 2000, dla których może wystąpić zagrożenie integralności sieci.

Gatunki i siedliska przyrodnicze stanowiące przedmiot zainteresowania Wspólnoty występują także poza wyznaczonymi obszarami siedliskowymi i ostojami ptaków Natura 2000. Zgodnie z Dyrektywą Siedliskową powinny być one chronione także poza ustanowionymi obszarami, zapewniając im łączność ekologiczną, stanowiącą istotny punkt spójności sieci Natura 2000.

Analiza wpływu na siedliska i gatunki stanowiące przedmiot zainteresowania Wspólnoty wskazała kilka obszarów w obrębie makroregionu Polski Wschodniej, gdzie skutki działań związanych z Planem ocenia się jako umiarkowanie negatywne. Zagrożone mogą być przede wszystkim siedliska i gatunki związane z dolinami rzecznymi oraz lasami (te same, które są przedmiotem ochrony obszarów Natura 2000, prezentowane wcześniej). Obszarami gdzie jest możliwe występowanie oddziaływań dla tych siedlisk i gatunków obejmuje głównie obszary MOF Białystok i MOF Kielce wzdłuż planowanych przedsięwzięć.

W przypadku przedsięwzięć, dla których stwierdzono ryzyko negatywnego wpływu na obszary Natura 2000 (wpływ umiarkowanie negatywny), wskazano niezbędne uwarunkowania realizacji działań, pozwalające na zmniejszenie ryzyka oddziaływania do poziomu nieznacznie negatywnego. Dla tych projektów przedsięwzięć przedstawiono propozycje działań minimalizujących i przeciwdziałających (uwarunkowania i działania minimalizujące przedstawiono w rozdziale 6.2 Prognozy). Realizacja tych czynności pozwala na spełnienie wyszczególnionych warunków będących podstawą do zaklasyfikowania planowanych przedsięwzięć do grupy nie stwarzającej istotnego zagrożenia dla obszarów sieci Natura 2000.

Należy zaznaczyć, że przedstawione działania minimalizujące i przeciwdziałające są jedynie propozycją działań; wskazują pożądane kierunki podejmowanych prac. Mogą być one modyfikowane, uzupełniane przez inne działania lub całkowicie zastąpione innymi sposobami, z zastrzeżeniem, że powodować będą ten sam efekt.

Należy podkreślić, że przedstawione w Prognozie wnioski w zakresie identyfikacji kolizji przyrodniczo-przestrzennych wymagają potwierdzenia i uszczegółowienia na etapie oceny oddziaływania na środowisko pojedynczych przedsięwzięć, w trakcie których możliwa będzie dokładna ocena rzeczywistego wpływu planowanych działań na środowisko (w tym na obszary Natura 2000).

Wpływ na parki narodowe

Nie stwierdzono przedsięwzięć mogących powodować znacząco negatywny wpływ na parki narodowe znajdujące się w granicach makroregionu. Ocena wpływu przedsięwzięć związanych z Planem na parki narodowe wykazała możliwość wystąpienia wpływu umiarkowanie negatywnego na Narwiański Park Narodowy
 (oddziaływanie zbieżne z oceną kolizji z PLH200002 Narwiańskie Bagna). Ochrona różnorodności biologicznej realizowana przez funkcjonowanie parków narodowych, nie powinna jednak zostać utrudniona.
Wpływ na rezerwaty przyrody

Ocena wpływu działań związanych z Planem na rezerwaty przyrody wykazała możliwość wystąpienia wpływu znacząco negatywnego
, w odniesieniu do rezerwatu przyrody Redykajny (MOF Olsztyn). 

Realizacja inwestycji w ramach Planu może skutkować zagrożeniem osiągnięcia właściwego stanu ochrony rezerwatu, ale tylko w niewielkiej skali. Nie stanowi istotnego zagrożenia w odniesieniu do całego rezerwatu, jednakże stoi w sprzeczności z zapisami ustawy o ochronie przyrody dotyczącej celu powołania i zakazów związanych z rezerwatem. Należy jednocześnie podkreślić, że umiarkowanie negatywny wpływ na rezerwat, może być skutecznie zminimalizowany do poziomu nieistotnego przez zastosowanie typowych działań minimalizujących.

Wpływ na parki krajobrazowe i obszary chronionego krajobrazu

Nie stwierdzono działań mogących powodować znacząco negatywny wpływ na parki krajobrazowe i obszary chronionego krajobrazu znajdujące się w granicach makroregionu. Realizacja Planu nie stanowi zagrożenia dla ochrony różnorodności biologicznej realizowanej przez parki krajobrazowe i obszary chronionego krajobrazu.
Dla jednego parku krajobrazowego oraz dla pięciu obszarów chronionego krajobrazu stwierdzono umiarkowanie negatywny wpływ na realizację celu, dla których zostały one powołane. Dla pozostałych parków krajobrazowych i obszarów chronionego krajobrazu znajdujących się w zasięgu wpływu przewiduje się nieznaczne negatywne oddziaływanie.

Wpływ na korytarze ekologiczne

Głównymi funkcjami korytarzy ekologicznych są: ochrona i rozwój przestrzennej i funkcjonalnej kompletności krajobrazu; zapewnienie wymiany genetycznej między populacjami; zapewnienie gatunkom dostępu do siedlisk; ułatwienie kolonizacji nowych i powtórna sukcesja na terenach opuszczonych/zdegradowanych siedlisk. Funkcją najistotniejszą jest umożliwienie zwierzętom przemieszczania się w przestrzeni. Skala przemieszczania może być różna, a ruch osobników może być: lokalny, dyspersyjny lub migracyjny.

Wyznaczone obecnie główne korytarze ekologiczne w Polsce spełniają ww. funkcje, natomiast infrastruktura transportowa w tym przedsięwzięcia wskazane w projekcie stanowi jeden z elementów zagrażających ciągłości struktury i funkcji tych korytarzy.

Ograniczenia drożności korytarzy leśnych (lądowych) stanowić mogą:

· bariery fizyczne - w postaci nasypów, rowów, ogrodzeń;

· bariery psychofizyczne związane z natężeniem ruchu pojazdów przemieszczających się po drogach.
Elementy liniowe infrastruktury transportowej stanowią istotną barierę ekologiczną dzielącą siedliska (przestrzeń) na mniejsze płaty. Bariera ekologiczna związana z funkcjonowaniem infrastruktury transportowej może być spowodowana zarówno barierą fizyczną (sztuczne przekształcenia terenu - deniwelacje gruntu (nasypy, rowy i inne wykopy), wprowadzanie ogrodzeń ochronnych, obecność obiektów pochodzenia antropogenicznego), jak i barierą behawioralną (oddziaływania związane z ruchem pojazdów, m.in.: emisje hałasu i wibracji, presja światła, zanieczyszczenie okolicznych gruntów, pogarszanie warunków aerosanitarnych).

Dla skali oddziaływania dróg jako barier istotna jest ich lokalizacja, konstrukcja, szerokość pasa drogowego oraz przepustowość. Tabela poniżej prezentuje wpływ natężenia ruchu na specyfikę oddziaływań na zwierzęta.


Tab. 5
Wpływ natężenia ruchu na zwierzęta przekraczające oraz podejmujące próbę przekroczenia drogi
	Natężenie ruchu

(liczba pojazdów na dobę)
	Oddziaływanie na zwierzęta

	Do 1 tys.
	Zwierzęta różnej wielkości są w stanie swobodnie przechodzić przez drogę i unikać wypadków

	Powyżej 1 tys.
	Istotne utrudnienie w przemieszczaniu się większości naziemnych zwierząt

	Do 2,5 tys.
	Pomimo dużej śmiertelności zwierząt, stosunkowo wysoki procent prób przekroczenia drogi kończy się sukcesem

	2,5 do 10 tys.
	Największa liczba wypadków śmiertelnych i zranień

	Powyżej 10 tys.
	Zwierzęta odczuwają tak silny lęk, że niewiele z nich podejmuje próby przekroczenia drogi


Źródło: W. Jędrzejewski, S. Nowak, R. Kurek, R.W. Mysłajek, K. Stachura, B. Zawadzka „Zwierzęta a drogi. Metody ograniczania negatywnego wpływu dróg na populacje dzikich zwierząt” wydanie II

Innym istotnym, obok korytarzy leśnych, elementem w sieci korytarzy migracyjnych są korytarze hydrologiczne. Dla ryb oraz innych organizmów związanych ze środowiskiem wodnym, sieć rzek i jezior stanowi naturalny układ korytarzy ekologicznych. 

Utrudnienia funkcjonowania korytarzy hydrologicznych powodują:

· obiekty inżynierskie w nurcie rzek zakłócające kinetykę wód, prędkość przepływu, zmieniające ukształtowanie dna cieku, szczególnie istotne dla ryb migrujących w celach rozrodczych (dwuśrodowiskowych);

· bariery w postaci: nasypów usytuowanych w poprzek dolin cieków wodnych, niedostosowanych mostów i przepustów dla potrzeb migracyjnych małych zwierząt, w tym szczególnie płazów;

· obecność szczelnych obiektów odwodnieniowych, zagrażających szczególnie płazom;

· inne bariery fizyczne zaburzające ciągłość siedlisk hydrogenicznych.

Zapewnienie możliwości przemieszczania się organizmów jest jednym z kluczowych czynników wpływających na różnorodność biologiczną, w tym szczególnie różnorodność na poziomie ekosystemowym. Zagadnienie to ma szczególnie znaczenie z punktu widzenia zachodzących zmian klimatu, skutkujących m.in. zmianą uwarunkowań środowiskowych wymuszających migracje gatunków w poszukiwaniu terenów o optymalnych warunkach siedliskowych. Migracje te mogą być w znacznym stopniu utrudnione na skutek wprowadzania przez człowieka elementów infrastruktury (w postaci m.in. dróg) powodujących fragmentację ekosystemów i zaburzenie ciągłości istniejących korytarzy ekologicznych.
Na potrzeby Prognozy przeprowadzono analizę długości odcinków kolidujących z korytarzami ekologicznymi oraz charakter ich przecięcia. Na podstawie otrzymanych wyników można wyprowadzić wniosek, że przedsięwzięcia wskazane z Planie mogą potencjalnie wpłynąć w sposób negatywny na prawidłowe funkcjonowanie pięciu korytarzy ekologicznych. Skala negatywnego oddziaływania będzie zależna od poziomu natężenia ruchu na poszczególnych odcinkach dróg przecinających korytarze i wahać się będzie od nieznacznie negatywnego do umiarkowanie negatywnego. Największe oddziaływanie (określone na poziomie umiarkowanie negatywnego) projektu Planu w odniesieniu do wielkości i charakteru przecięcia korytarza migracyjnego prognozuje się dla:

· korytarza GKPdC-4 Częstochowa - wschód (między miejscowościami Bocheniec, a Kresy);
· korytarza KPdC-3B Góry Świętokrzyskie i Dolina Wisły (między Daleszycami, a Łukawą);
· korytarza GKPd-2B Roztocze-Pogórze Przemyskie (między Rudną Małą, a Tajęciną);
· korytarza KPn-23C Bagienna Dolina Narwi (w okolicy miejscowości Uhowo);
· korytarza KPn-23A Dolina Narwi Północny (między Olszanką, a miejscowością Żywkowo).
Największe oddziaływanie Planu na sieć ECONET-POLSKA prognozuje się dla:

· Świętokrzyskiego międzynarodowego obszaru węzłowego - 31M;
· Obszaru węzłowego o znaczeniu międzynarodowym Doliny Górnej Narwi 25M;
· Cisowsko-Orłowińskiego krajowego obszaru węzłowego 20K;
· Obszaru węzłowego o znaczeniu krajowym Pogórza Strzyżowsko-Dynowskiego 32K;
· Krajowego korytarza ekologicznego rzeki Łyny.

Potencjalne ryzyko zaburzenia ciągłości czy drożności tych obszarów powinno być minimalizowane już na etapie projektowania inwestycji poprzez dobór odpowiednich środków i rozwiązań technicznych ograniczających ryzyko wystąpienia tego rodzaju oddziaływań.

Wpływ na stan i jakość wód

Uwarunkowania hydrologiczne makroregionu Polski Wschodniej oraz specyfika działań planowanych w ramach Planu determinują potencjalną możliwość wystąpienia negatywnych oddziaływań na wody powierzchniowe analizowanego obszaru. Potencjalne oddziaływania związane z realizacją inwestycji liniowych dotyczą m.in. ograniczania terenów zalewowych; odcinania swobodnego spływu wód powierzchniowych; uszczelniania terenu; zanieczyszczania wód powierzchniowych oraz przepraw przez cieki wodne, które nie tylko mogą znacząco wpływać na kształtowanie zasobów wodnych, ale przy zastosowaniu niewłaściwych rozwiązań inżynierskich również powodować zagrożenia dla bezpieczeństwa samych dróg.
Oddziaływania związane z realizacją inwestycji infrastrukturalnych o charakterze liniowym występować będą w przypadku:

· bezpośredniej kolizji inwestycji z ciekami powierzchniowymi (jednolitymi częściami wód powierzchniowych - JCWP);

· przebiegu planowanej inwestycji w sąsiedztwie cieków powierzchniowych (JCWP) w odległości powodującej możliwość objęcia danej JCWP zasięgiem oddziaływania.

Ze względu na istniejący sposób zagospodarowania obszarów poszczególnych MOF, charakter oraz gęstość sieci rzecznej, w przypadku każdego z pięciu MOF poddawanych analizom w ramach niniejszej strategicznej oceny występować będą kolizje planowanych inwestycji z ciekami powierzchniowymi. 

Oddziaływanie inwestycji drogowych na wody powierzchniowe, ujęte zgodnie z Ramową Dyrektywą Wodną
 w JCWP, ma charakter punktowy w stosunku do biegu cieku, przyjmując różną intensywność dla każdej z inwestycji ujętych w Planie.

Najintensywniejsze oddziaływania związane mogą być z realizacją inwestycji zakładających przecięcie cieków obiektami mostowymi, co wiązać się może z koniecznością bezpośredniej ingerencji w koryto cieku w wyniku:

· wykonania/odbudowy umocnień skarp brzegowych;

· wykonania/odbudowy umocnień dna cieku;

· zmiany przekroju cieku na danym odcinku;

· przełożenia/zmiany biegu cieku.
Wykonanie ww. prac przy realizacji inwestycji infrastrukturalnych o charakterze liniowym wynika z konieczności:

· odpowiedniego zabezpieczenia obiektów mostowych przed podmyciem;

· optymalizacji projektu (w tym parametrów obiektów mostowych) w zakresie stosowanych rozwiązań projektowych (stosowanie rozwiązań efektywnych ekonomicznie);

· zoptymalizowania oddziaływania na środowisko (ograniczenie ingerencji w ramach prowadzonych prac w dolinie);

· ograniczenia erozji mogącej zagrażać poszczególnym elementom projektu (np.: wylotom systemu odwodnienia).

W przypadku małych cieków i rowów, dzięki możliwości prowadzenia dróg z wykorzystaniem przepustów, intensywność oddziaływania jest zdecydowanie mniejsza i zależy od parametrów cieku oraz zastosowanych rozwiązań konstrukcyjnych samego przepustu.

Etap eksploatacji inwestycji liniowych związany będzie z pośrednim wpływem na JCWP poprzez potencjalne ryzyko przenikania do JCWP zanieczyszczeń z wód deszczowych oraz roztopowych odprowadzanych z jezdni. Warunki jakie należy spełnić przy wprowadzaniu do wód lub do ziemi substancji szczególnie szkodliwych dla środowiska wodnego definiuje rozporządzenie Ministra Środowiska z dnia 18 listopada 2014 r.

Podkreślenia wymaga fakt, że w przypadków wszystkich projektów drogowych, warunkiem zgody na realizację inwestycji jest uzyskanie decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach przedsięwzięcia oraz spełnienie standardów określonych w rozporządzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich usytuowanie, w tym warunków jakie powinny spełnić obiekty mostowe oraz przepusty
. 
Ponadto zgodnie z obowiązującą ustawą z dnia z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczególnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dróg publicznych
 w celu uzyskania decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej konieczne jest uzyskanie opinii dyrektora właściwego regionalnego zarządu gospodarki wodnej - w odniesieniu do inwestycji obejmujących wykonanie urządzeń wodnych oraz w odniesieniu do wykonywania obiektów budowlanych lub robót na obszarach szczególnego zagrożenia powodzią
.

W wyniku przeprowadzonej analizy oddziaływania przedmiotowego Planu wytypowane zostały inwestycje w przypadku, których zidentyfikowane zostało ryzyko bezpośredniej kolizji z ciekiem (JCWP) lub lokalizacji w odległości powodującej objęcie zasięgiem oddziaływania zlewni danej JCWP 
w poszczególnych MOF. Specyfika inwestycji liniowych powoduje, iż trasy pojedynczych inwestycji niejednokrotnie obejmują zlewnie kilku JCWP. Zidentyfikowane kolizje (przejście przez cieki) z JCWP (lub ich zlewni) wraz z prognozowanym rodzajem oddziaływania przedstawione zostały w postaci tabel dla poszczególnych MOF - załącznik nr 14 do niniejszej Prognozy. 

Zastosowanie odpowiednich środków łagodzących, minimalizujących potencjalne oddziaływania realizacji zamierzeń inwestycyjnych Planu, pozwoli na uniknięcie lub zminimalizowanie wpływu na zmiany stanu JCWP pod względem fizyko-chemicznym, biologicznym i hydromorfologicznym.

Stwierdza się brak znaczących negatywnych oddziaływań na zasoby wodne, mających wpływ na znaczące zmiany stanu poszczególnych JCWP, a tym samym mających wpływ na osiągnięcie założonych celów środowiskowych JCWP. Nieznaczne i odwracalne oddziaływanie na wody może mieć miejsce w wyniku rozbudowy układu komunikacyjnego. W wyniku tego zwiększy się powierzchnia nieprzepuszczalna na terenie aglomeracji, powodując zwiększony odpływ wód opadowych i potencjalne zwiększenie zagrożenia podtopieniami, w przypadku nieprawidłowego zagospodarowania tego rodzaju wód.

Spośród przewidzianych w Planie inwestycji w obszarze makroregionu Polski Wschodniej w wyniku przeprowadzonych analiz na poziomie strategicznym, prognozowane najintensywniejsze oddziaływanie w odniesieniu do JCWP wystąpić może w wyniku realizacji inwestycji w obszarze MOF Białystok (prace na obszarach wodnobłotnych Ramsar, w strefie zagrożenia powodziowego rzeki Narew). 

Z uwagi na charakter oraz specyfikę prognozowanych oddziaływań nie przewiduje się znaczącego negatywnego oddziaływania planowanych inwestycji na środowisko wodne pod warunkiem przestrzegania przepisów szczególnych, w tym dotyczących warunków realizacji inwestycji infrastrukturalnych liniowych wraz z obiektami inżynierskimi. Przewidziane w Planie inwestycyjne realizowane w obszarach zagrożonych powodzią wymagają zastosowania rozwiązań zabezpieczających zapewniających bezpieczeństwo zarówno pod względem poszczególnych JCWP, jak również samych konstrukcji będących przedmiotem inwestycji.

Rozwiązania z zakresu gospodarki wodno-ściekowej nie będą powodować powstawania ścieków zawierających substancje szczególnie szkodliwe dla środowiska wodnego oraz nie będą powodować naruszenia zapisów rozporządzenia Ministra Środowiska z dnia 24 lipca 2006 r. w sprawie warunków, jakie należy spełnić przy wprowadzaniu ścieków do wód lub do ziemi, oraz w sprawie substancji szczególnie szkodliwych dla środowiska wodnego, a odprowadzane kanalizacją ścieki będą spełniać warunki określone ww. rozporządzeniu.

Prace budowlane prowadzone w pobliżu cieków lub na mostach mogą potencjalnie (w przypadku awarii, wycieków itp.) prowadzić do skażenia wód powierzchniowych i podziemnych. Są to jednak oddziaływania krótkookresowe i odwracalne, o charakterze lokalnym.

Prowadzenie prac budowlanych na obszarach występowania poziomów wodonośnych o dużym stopniu zagrożenia zawsze niesie ze sobą pewne ryzyko ich zanieczyszczenia. Dotyczy to zwłaszcza regionów ubogich w zasoby wodne (województwo podkarpackie i świętokrzyskie), jak i takich, w których występuje tylko jeden poziom o zasięgu regionalnym, zagrożony z wielu źródeł (województwo lubelskie). Jednocześnie, w związku z faktem, że cały makroregion jest podzielony na JCWPd, nie można uniknąć sytuacji prowadzenia prac na obszarach, gdzie istnieje ryzyko ich zanieczyszczania. 

Ocenia się, że oddziaływanie będzie największe na etapie budowy i związane będzie z ingerencją, zwłaszcza w przypowierzchniowe poziomy wodonośne. Jednocześnie oddziaływanie na stan ilościowy JCWPd będzie pomijalne, krótkotrwałe, ograniczone do etapu budowy. Wpływ realizacji przedsięwzięć inwestycyjnych lub ich brak na ogólny stan jakości wód głębszych poziomów wodonośnych, można uznać za pomijalny ze względu na izolacyjne właściwości nadkładu. Podobne, tj. pomijalne oddziaływanie inwestycji dotyczy JCWPd jako całości, ze względu na fakt, że najmniejsza część, na której planowane są inwestycje obejmuje obszar ok. 2 000 km2, największa ok. 9 000 km2.

Duża grupa inwestycji znajduje się na obszarach o bardzo wysokim lub wysokim stopniu zagrożenia GUPW oraz na obszarach GZWP o niewielkiej miąższości nadkładu, najczęściej zlokalizowanych w dolinach lub dolinach kopalnych. Są to poziomy najczęściej ujmowane do zaopatrzenia ludności w wodę do picia, gdyż są położone najpłycej pod powierzchnią terenu i z tego powodu najłatwiej dostępne. Jednocześnie sprawia to, że są najbardziej narażone na zanieczyszczenia z powierzchni terenu, gdyż nie są izolowane wystarczającej miąższości nadkładem utworów słaboprzepuszczalnych. Krótkotrwałe i odwracalne będzie oddziaływanie w związku z koniecznością prowadzenia prac odwodnieniowych pod wykonywane obiekty inżynierskie. Oddziaływanie związane z możliwością zaistnienia liniowej przegrody dla wód (jeśli nasyp pod drogę wykonany zostanie z mniej przepuszczalnego materiału niż wymieniony grunt naturalny) będzie z kolei stałe i nieodwracalne, choć może zostać częściowo zniwelowane przez wykonanie np. drenów pionowych lub innych urządzeń łączących rozdzielone poziomy wodonośne.

Oddziaływaniem jednoznacznie pozytywnym i długotrwałym będzie skanalizowanie istniejących, 
do tej pory nieskanalizowanych odcinków dróg. Spowoduje to zmniejszenie ładunku zanieczyszczeń infiltrujących ze spływami z dróg. 

Z potencjalnym odziaływaniem negatywnym może z kolei wiązać się budowa kanalizacji
 stanowiącej element przedsięwzięć związanych z budową nowych odcinków dróg i ograniczenie możliwości infiltracji wód w miejscu realizacji planowanych przedsięwzięć. Woda, która do tej pory zasilała podziemne warstwy wodonośne zostanie przejęta przez system kanalizacji deszczowej, 
co w konsekwencji może prowadzić lokalnie do zmiany stosunków wodnych, a niekiedy (w dalszej perspektywie czasu) do zmiany warunków siedliskowych w otoczeniu inwestycji. 

Pośrednio zjawisko to może również wpłynąć lokalnie na ograniczenie zdolności ekosystemów na terenach zalewowych do naturalnego zarządzania ryzykiem powodzi, poprzez ograniczanie naturalnej retencji w miejscu realizacji przedsięwzięć (likwidacja roślinności w miejscu planowanej lokalizacji nowych odcinków dróg) i tym samym zwiększenie tempa spływu powierzchniowego wód opadowych.
Oddziaływanie na powietrze atmosferyczne

Prace budowlane związane z realizacją przewidzianych w Planie inwestycji mogą oddziaływać negatywnie na jakość powietrza, ze względu na emisję spalin z pojazdów i maszyn oraz pylenie spowodowane zintensyfikowanym ruchem pojazdów budowy związanym z transportem materiałów budowlanych, w tym zwłaszcza kruszyw. Ze względu na przejściowy charakter i lokalny zasięg nie 
są to jednak oddziaływania noszące znamiona znaczących i tym samym ocenia się, że nie wpłyną w sposób trwały na jakość powietrza w żadnej z rozpatrywanych w Prognozie lokalizacji. Ocena działań dotyczących budowy, rozbudowy czy przebudowy takich obiektów jak: drogi, ronda czy wiadukty, nie wykazuje, że ich realizacja może nieść za sobą długofalowe negatywne skutki na stan jakości powietrza.

Jeśli chodzi o etap eksploatacji, infrastruktura drogowa, a konkretnie pojazdy przemieszczające się po drogach, stanowią jedno z najistotniejszych źródeł zanieczyszczeń powietrza atmosferycznego. 

Szybkiemu rozwojowi motoryzacji nie towarzyszy równie szybka rozbudowa sieci dróg oraz skuteczne i wyprzedzające działania usprawniające organizację ruchu. Stały wzrost natężenia ruchu pojazdów, szczególnie widoczny w dużych aglomeracjach miejskich, powoduje w tej sytuacji coraz częstsze tworzenie się korków ulicznych i w efekcie wzrost emisji zanieczyszczeń komunikacyjnych (głównie tlenku węgla, tlenków azotu, węglowodorów, związków ołowiu oraz sadzy).
Przewidziana w ramach realizacji Planu budowa/przebudowa sieć dróg na ważniejszych trasach tranzytowych (szczególnie w pobliżu dużych skupisk ludzkich), w założeniu powinna spowodować ograniczenie ruchu samochodów ciężarowych w miastach, poprawiając płynność ruchu lokalnego, a jednocześnie redukując emisję i nadmierne zużycie paliw przez pojazdy zatrzymywane przez „korki uliczne”. Powyższe działania, wraz z poprawą stanu nawierzchni dróg, realizowaną w ramach planowanych przedsięwzięć, wpłyną pozytywnie na poprawę jakości powietrza atmosferycznego i zmniejszenie uciążliwości na terenach o zwartej zabudowie, a w konsekwencji wpłyną korzystnie również na stan zdrowia ludzi zamieszkujących tereny w otoczeniu obecnie eksploatowanych, przeciążonych szlaków komunikacyjnych.

Oddziaływanie na powierzchnię ziemi, w tym gleby

Oddziaływanie na powierzchnię ziemi będzie największe w miejscach budowy nowych odcinków dróg oraz dobudowy nowych elementów do już istniejącej sieci drogowej (np. dobudowa drugiej jezdni do już istniejącego odcinka). Związane będzie z koniecznością dostosowania powierzchni do obowiązujących przepisów dotyczących konstrukcji dróg - ścinanie wzgórz, podcinanie zboczy, budowa nasypów oraz innej niezbędnej do tego infrastruktury, np. w postaci różnego rodzaju obiektów inżynieryjnych. W tym samym przypadku największe będzie oddziaływanie na gleby, które zostaną usunięte w miejscu nowopowstających obiektów. Może prowadzić również do ograniczenia infiltracji oraz związanego z tym zwiększenia odpływu powierzchniowego poprzez kanalizację do rzek lub poprzez zwiększenie parowania z odbiorników (rowów, zbiorników). Będzie to oddziaływanie długotrwałe i nieodwracalne, lokalnie znaczące, regionalnie pomijalne. Oddziaływanie związane z obiektami towarzyszącymi budowie, rozbudowie i przebudowie dróg - zaplecza budowy, magazyny materiałowe, tymczasowe drogi dojazdowe itp., będzie oddziaływaniem nieznaczącym, krótkotrwałym.
Na odcinkach istniejących dróg, które zostają poddane różnego rodzaju modernizacjom bez zwiększenia ich wymiarów w planie (np. profilowanie łuków drogi), oddziaływanie na powierzchnię terenu i gleby będzie praktycznie pomijalne, krótkotrwałe.

Prowadzenie prac w miejscach istniejących zanieczyszczeń, wymusi z kolei na wykonawcach prac wykonanie remediacji/rekultywacji w związku z budową nowych odcinków dróg, przyczyniając się do poprawy stanu środowiska na tych terenach.

Znaczącym negatywnym i długotrwałym oddziaływaniem mogą zostać objęte miejsca realizacji odcinków dróg wymagających makroniwelacji na dużą skalę, związane ze ścinaniem zboczy, tworzeniem wąwozów i wysokich nasypów. Działania takie mogę powodować powstawanie osuwisk lub aktywację terenów potencjalnie narażonych na występowanie ruchów masowych.
Wpływ na krajobraz

Najbardziej zauważalne, wielkoprzestrzenne zmiany krajobrazu, wiążą się z procesami dynamicznej urbanizacji krajobrazu. Poza obserwowanymi już od pewnego czasu, generalnymi zmianami w strukturze użytkowania gruntów (wylesienia, odrolnienia gruntów przeznaczanych pod inwestycje), na terenie makroregionu Polski Wschodniej coraz częściej zaznacza się wpływ realizacji przedsięwzięć związanych z realizacją infrastruktury komunikacyjnej (nowe i rozbudowywane odcinki dróg i towarzyszące im obiekty inżynierskie - mosty, wiadukty, estakady, tunele, nasypy, przepusty, konstrukcje oporowe, urządzenia techniczne). Obiekty liniowe szczególnie mocno przekształcają krajobraz ze względu na swoją konstrukcję, przebieg, rozmiary (szerokość i rozpiętość) i towarzyszącą im infrastrukturę, a także generowane w dalszym horyzoncie czasowym przestrzenne procesy suburbanizacyjne.

Nie bez znaczenia pozostaje też wpływ urządzeń towarzyszących w postaci ekranów akustycznych stanowiących wyróżniający się element infrastruktury obniżający walory krajobrazowe otoczenia i tym samym komfort mieszkańców budynków sąsiadujących z ciągiem komunikacyjnym.

Systemy komunikacyjne wpływają zarówno na obszary nieleśne, jak również ze względu na ograniczone możliwości bezkolizyjnego wytyczania przebiegu, także na krajobraz leśny. W ramach realizacji Planu, największe przekształcenia krajobrazu leśnego i siedlisk zależnych od wód na krajobraz antropogeniczny związany z budową nowych odcinków infrastruktury drogowej będą w MOF Białystok (na odcinku ok. 11,5 km) i MOF Kielce (na odcinku ok. 11,7 km). Najmniejsze przekształcenie krajobrazu w ramach realizacji Planu prognozuje się na obszarze MOF Lublin. 
W niektórych przypadkach, wprowadzenie odpowiednio zaprojektowanej infrastruktury drogowej może być uznane za element porządkujący przestrzeń. Oddziaływanie pozytywne terenów komunikacyjnych zauważalne będzie szczególnie na obszarach zdegradowanych oraz chaotycznie zagospodarowanych terenach osiedleńczych lub przemysłowych, w tym na terenach podmiejskich. Podejmowane inicjatywy inwestycyjne mogą być na takich terenach postrzegane jako elementy tworzące nowe wartości krajobrazowo-estetyczne oraz jako stymulatory rewitalizacji.

Obszarami szczególnie wrażliwymi na przekształcenia krajobrazu są obszary objęte ochroną prawną w tym zakresie, tj. parki krajobrazowe i obszary chronionego krajobrazu. Najwięcej obszarów, na których ochroną prawną objęty jest krajobraz znajduje się w obrębie MOF Kielce. Tam też Plan przewiduje najwięcej przedsięwzięć przebiegających przez obszary chronionego krajobrazu 
(pięć obszarów) i dwa parki krajobrazowe. Realizacja Planu na terenie MOF Białystok, Olsztyn i Lublin tylko w niewielkim stopniu kolidować będzie z tymi formami ochrony. Na terenie MOF Rzeszów realizacja Planu nie będzie oddziaływać na obszary chronionego krajobrazu ani parki krajobrazowe.
W odniesieniu do makroregionu Polski Wschodniej ocenia się, że realizacja Planu nie będzie negatywnie oddziaływać na krajobraz. Umiarkowanie negatywnego oddziaływania należy się spodziewać w przypadku realizacji nowoprojektowanych odcinków dróg przecinających obszary, gdzie krajobraz, jako całość stanowi element chroniony prawnie.

Kolizje przedsięwzięć zawartych w Planie z formami chroniącymi krajobraz, jako całość zostały przedstawione w załączniku nr 15 do Prognozy.
Wpływ na klimat i zmiany klimatu

Jako główną przyczynę nasilającej się od końca XX wieku dynamiki zmian klimatu upatruje się we wzroście koncentracji gazów cieplarnianych w atmosferze.
 

Analiza wieloletniego przebiegu zmian zagregowanej emisji gazów cieplarnianych pozwala na sformułowanie następujących wniosków:

· Widoczny jest drastyczny spadek emisji gazów cieplarnianych pomiędzy 1988 r. i 1990 r. spowodowany znaczącymi zmianami w polskiej gospodarce, szczególnie w przemyśle ciężkim. Sytuacja ta była wynikiem rozpoczętej transformacji politycznej i przechodzenia od gospodarki centralnie sterowanej do wolnorynkowej;

· Spadek emisji trwał do 1994 r., po czym emisje zaczęły rosnąć osiągając lokalne maksimum w 1996 r., co było skutkiem rozwoju przemysłu ciężkiego oraz innych sektorów, jak również dynamicznego wzrostu gospodarczego;

· Kolejne lata charakteryzował powolny spadek emisji aż do 2002 r., któremu towarzyszyły programy i działania na rzecz efektywnego wykorzystania energii, po czym nastąpił lekki wzrost emisji, trwający do 2007 r., stymulowany ożywionym rozwojem gospodarczym;

· Od 2008 r. zanotowano stabilizację emisji, poza wyraźnym jej spadkiem w 2009 r. spowodowanym światowym spowolnieniem gospodarczym;

· Od 2010 r. emisja gazów cieplarnianych w Polsce stopniowo maleje.

Udział transportu drogowego w całkowitej emisji dwutlenku węgla w 2013 r. wynosił ok. 13%. Emisja dwutlenku węgla z transportu drogowego stanowi zdecydowanie największą część emisji z sektora transportu (w 2013 r. ok. 97%). Dla pozostałych gazów ich udział jest znikomy w skali ogólnokrajowej.

Rozpatrując udział emisji gazów cieplarnianych związany z realizacją Planu w ogólnej emisji tych gazów, uznać należy, że przy innych źródłach (głównie indywidualne systemy ogrzewania budynków, miejskie przedsiębiorstwa energetyki cieplnej), lokalnie determinujących poziomy zanieczyszczeń, udział ten będzie nieznaczący, zarówno w skali lokalnej, jak i ponadlokalnej.

Na etapie prowadzenia prac budowlanych nie przewiduje się wystąpienia istotnego oddziaływania planowanych do wykonania inwestycji na klimat. Podczas transportu materiałów budowlanych oraz pracy maszyn na placu budowy może wystąpić krótkotrwałe oddziaływanie na mikroklimat. Skala oddziaływania będzie nieznaczna pod warunkiem zastosowania rozwiązań chroniących środowisko, polegających głównie na optymalizacji pracy maszyn i urządzeń zużywających paliwa (głównie olej napędowy). 

Rezultatem podjętych w ramach Planu działań będzie podniesienie poziomu efektywności funkcjonowania układów transportowych miast wojewódzkich i ich obszarów funkcjonalnych, skutkujące skróceniem czasu dojazdów, rozwojem konkurencyjności i ożywieniem przedsiębiorczości w makroregionie. Część planowanych zamierzeń będzie w sposób pośredni przyczyniała się do łagodzenia oraz przystosowywania się do zmian klimatu oraz ochrony różnorodność gatunków i siedlisk. Będzie to miało przede wszystkim wymiar lokalny. 

Realizację przedsięwzięć przewidzianych w Planie można rozpatrywać zarówno w kontekście skutków negatywnych, jak również pozytywnych.

Budowa dróg, zwłaszcza w nowych miejscach, spowoduje przekształcenia środowiska, co może niekorzystnie wpływać na lokalny mikroklimat. Biorąc jednak pod uwagę skalę przedsięwzięć, na tle makroregionu wpływ ten będzie niewielki lub wręcz pomijalny. W okresie letnim wzdłuż dróg o nawierzchni asfaltowej może nastąpić wzrost średniej temperatury dobowej w wyniku nagrzewania się drogi w ciągu dnia, a następnie oddawanie ciepła w porze nocnej. Na wzrost temperatury powietrza wpłynie także emisja spalin samochodowych. 

Inne potencjalne zagrożenia związane z negatywnym oddziaływaniem na klimat wiążą się z:

· możliwością niezamierzonego stwarzania zachęt do korzystania z transportu indywidualnego na terenie MOF miast wojewódzkich Polski Wschodniej, w przypadku gdyby prowadzone inwestycje doprowadziły do wzrostu przewagi konkurencyjnej transportu indywidualnego; 

· wprowadzeniem nadmiernie dużego ruchu samochodowego do centrów miast wojewódzkich;

· tworzeniem dodatkowych utrudnień dla osób niezmotoryzowanych, poprzez ograniczenie gęstości przejść dla pieszych, zwiększenie dystansu do przystanków autobusowych itp.

Poziom tych zagrożeń w dużym stopniu zależał będzie od przyjętych ostatecznie szczegółowych parametrów projektowych inwestycji. Pamiętać należy, że jednym z zasadniczych założeń Planu jest wyprowadzenie ruchu z centrów miast, a większość wskazanych w Planie projektów przewiduje realizację infrastruktury towarzyszącej w postaci przejść dla pieszych, bus-pasów itp. 

Potencjalnie znaczące oddziaływania pozytywne związane z realizacją Planu wiązały się będą ze spodziewanym obniżeniem emisji spalin (w tym gazów cieplarnianych) wskutek wyprowadzania ruchu z centrów miast oraz poprawy płynności ruchu. Należy jednak podkreślić, że osiągnięcie takich rezultatów wymaga bardzo starannego wyboru rozwiązań projektowych prowadzonych inwestycji. 

Pozytywne konsekwencje może mieć również przebudowa dróg wysoce zdegradowanych technicznie, niespełniających aktualnych wymogów w zakresie bezpieczeństwa i ochrony środowiska. Zastosowanie współczesnych rozwiązań technicznych (np. w zakresie jakości nawierzchni, budowy chodników, odwodnień itp.) zmniejszy oddziaływanie takiej infrastruktury na środowisko, w tym również pośrednio na klimat. 

Podobnie drogi wyprowadzające ruch z miasta mogą doprowadzić do bardziej racjonalnego rozkładu ruchu w aglomeracjach, co może skutkować pozytywnym wpływem na atmosferę, klimat i zdrowie ludzi.

Podsumowując, rozbudowa sieci drogowej może powodować wzrost ruchu samochodowego na terenie MOF, wpływając na cechy lokalnego klimatu. Należy jednak podkreślić, że lokalnie przebudowa istniejącej sieci drogowej może mieć również oddziaływania pozytywne, jeśli służy uspakajaniu ruchu, poprawie bezpieczeństwa ruchu drogowego, skomunikowaniu dzielnic lub eliminacji „wąskich gardeł” - wówczas długoterminowe skutki rozpatrywać należy w kategoriach pozytywnego wpływu zarówno dla klimatu, środowiska, jak i dla zdrowia człowieka.

Projekty obejmujące budowę nowych odcinków dróg w ramach Planu dotyczyć będą budowy niewielkich odcinków dróg. Oddziaływanie negatywne na klimat/zmiany klimatyczne można uznać za pomijalne, niezależnie od scenariusza rozwoju transportu drogowego. Prognozuje się, że obserwowany lokalnie wzrost emisji gazów cieplarnianych związany z realizacją rozpatrywanych inwestycji będzie nieznaczący, a w niektórych miejscach, w których nastąpi odciążenie i zmniejszenie natężenia ruchu, można wręcz mówić o pozytywnym wpływie na lokalny mikroklimat w kontekście redukcji emisji gazów cieplarnianych. Jednak z perspektywy makroregionu będą to zmiany mało istotne, a w większej skali pomijalne. Wprowadzenie stosownych działań adaptacyjnych pozwoli jednak na dostosowanie sektora transportu do coraz częściej występujących zjawisk ekstremalnych 
i w konsekwencji zapewni jego mniejszą wrażliwość w sytuacjach kryzysowych.
Oddziaływanie na klimat akustyczny

W przypadku klimatu akustycznego, o negatywnym oddziaływaniu można mówić w sytuacji, gdy immisja hałasu, pochodząca od dróg ujętych w Planie, będzie przekraczała na terenach objętych ochroną akustyczną, wartości określone w Rozporządzeniu Ministra Środowiska z dnia 14 czerwca 2007 r. w sprawie dopuszczalnych poziomów hałasu w środowisku.

Przewidziany w ramach Planu rozwój sieci drogowej, z punktu widzenia oddziaływania na klimat akustyczny, niesie za sobą zarówno pozytywne, jak i negatywne skutki. Z jednej strony budowa dróg oznacza wprowadzenie nowych źródeł hałasu do środowiska, prowadząc do pogorszenia klimatu akustycznego na terenach dotychczas nie poddanych presji tego rodzaju lub intensyfikację występującej uciążliwości. Z drugiej jednak strony, inwestycje takie, jak np. budowa obwodnic powodują wyprowadzenie ruchu tranzytowego z obszarów o intensywnej zabudowie mieszkaniowej, przyczyniając się do poprawy stanu klimatu akustycznego na terenach, gdzie hałas jest obecnie realnym problemem. Pozytywny efekt zostanie uzyskany również na skutek odciążenia odcinków dróg przebiegających przez gęsto zaludnione tereny miejskie i zwiększenie płynności ruchu, jak również w wyniku realizacji działań technicznych ograniczających oddziaływanie akustyczne dróg eksploatowanych, objętych przebudową/rozbudową. 

Realizacja inwestycji uwzględnionych w Planie będzie się wiązała z oddziaływaniem na klimat akustyczny, zarówno na etapie budowy, jak również późniejszej eksploatacji dróg.

W przypadku etapu budowy oddziaływanie akustyczne będzie związane z pracą ciężkiego sprzętu budowlanego na realizowanych odcinkach, drogach dojazdowych, po których będą się poruszały samochody ciężarowe transportujące materiały budowlane oraz w otoczeniu placów będących zapleczami technicznymi prowadzonych budów. W zależności od miejsca i skali realizowanych przedsięwzięć, podejmowane na etapie budowy prace mogą stanowić źródło uciążliwości akustycznej na terenach objętych ochroną przed hałasem, występujących w bezpośrednim zasięgu oddziaływania realizowanych inwestycji, jednak oddziaływanie to będzie miało charakter lokalny, ograniczony do bezpośredniego otoczenia miejsca prowadzonych prac, krótkookresowy i ustępujący po zakończeniu działań. Ponadto istnieje szereg rozwiązań możliwych do zastosowania w celu ograniczenia ponadnormatywnej emisji hałasu w fazie budowy, m.in.: prowadzenie prac z wyłączeniem pory nocy, właściwa organizacja ruchu, wykorzystywanie sprzętu spełniającego podwyższone standardy emisji hałasu, bieżąca kontrola stanu technicznego sprzętu budowlanego. Tym samym, ograniczone w czasie oddziaływanie akustyczne na etapie budowy nie należy rozpatrywać w kategorii istotnych zagrożeń środowiska, szczególnie w kontekście skali przedsięwzięcia i wieloletniego okresu późniejszej eksploatacji inwestycji.

Oceniając, skutki środowiskowe, jakie mogą wystąpić na etapie eksploatacji inwestycji ujętych w Planie, oddziaływanie na klimat akustyczny należy przeanalizować z uwzględnieniem wymiaru lokalnego, ograniczającego się do bezpośredniego otoczenia realizowanych przedsięwzięć drogowych (oddziaływanie bezpośrednie) oraz wymiaru w skali ponadlokalnej, na poziomie MOF (oddziaływanie pośrednie).

Bezpośrednie oddziaływanie przewidzianych do realizacji inwestycji drogowych może się wiązać z negatywnym wpływem na tereny chronione akustycznie, występujące na obszarach przylegających do planowanych inwestycji. Skala oddziaływania będzie uzależniona od rodzaju inwestycji i lokalnych uwarunkowań. Największe ryzyko negatywnego oddziaływania akustycznego będzie występować w przypadku inwestycji polegających na budowie dróg wytyczonych w nowym przebiegu, w otoczeniu terenów o gęstej zabudowie mieszkaniowej - w miejscach tych pojawi się nowe, dominujące źródło hałasu oddziałujące na znaczną grupę mieszkańców, którego zakres oddziaływania będzie uzależniony od przyjętych rozwiązań technicznych. W przypadku dróg rozbudowywanych i przebudowywanych należy spodziewać się pozytywnej zmiany klimatu akustycznego w stosunku do stanu istniejącego. Dostępne obecnie rozwiązania techniczne (m.in. ekrany i przegrody akustyczne, ciche nawierzchnie, urządzenia do kontroli prędkość przejazdów wymuszające redukcję prędkości i uspokajające ruch pojazdów), dają szerokie spektrum możliwości pozwalających na ograniczenie emisji hałasu na etapie projektowania szlaków komunikacyjnych. Dodatkowo należy mieć na uwadze, że aktualny stan techniczny większości dróg przewidzianych do przebudowy/rozbudowy w ramach Planu jest daleki od zadowalającego i już sama wymiana nawierzchni drogowej przyniesie wymierny, pozytywny efekt w postaci redukcji emisji hałasu. 

Podkreślenia wymaga fakt, że w przypadków wszystkich projektów drogowych, warunkiem zgody na realizację inwestycji jest uzyskanie decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach przedsięwzięcia oraz spełnienie standardów określonych w rozporządzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich usytuowanie. Zgodnie z § 177 i 178 przedmiotowego rozporządzenia, przy projektowaniu drogi powinno się dążyć do tego, aby w otoczeniu drogi obliczeniowe poziomy hałasu powodowane prognozowanym ruchem na drodze nie przekraczały wartości dopuszczalnych, a w przypadku, gdy poziomy hałasu przekraczają wartości dopuszczalne, powinno się zaplanować, bądź zastosować (w przypadku inwestycji już zrealizowanych) odpowiednie środki ochrony przed ponadnormatywną emisją do środowiska.

Rozpatrując pośrednie oddziaływanie planowanych inwestycji drogowych (w ujęciu ponadlokalnym, na poziomie obszarów MOF), należy stwierdzić, że ich realizacja w sposób bezsporny przyczyni się do poprawy stanu klimatu akustycznego w poszczególnych obszarach. Głównym celem realizacji projektów ujętych w Planie jest bowiem lepsze skomunikowanie MOF, usprawnienie ruchu poprzez odciążenie dróg w centrach miast, wyprowadzenie ruchu tranzytowego poza aglomeracje, ograniczenie kongestii na drogach oraz uspokojenie i zwiększenie płynności przejazdów. Wszystkie te działania przekładają się na zmniejszenie emisji hałasu w miejscach szczególnie wrażliwych akustycznie, o wysokiej gęstości zaludnienia i ograniczonych możliwościach zastosowania rozwiązań technicznych redukujących emisję hałasu. W takich przypadkach, przekierowanie strumienia ruchu 
(w szczególności pojazdów ciężkich) na drogi położone poza centrum miasta, przebiegające przez tereny o relatywnie mniejszej gęstości zaludnienia, gdzie uwarunkowania przestrzenne umożliwiają zastosowanie szeregu rozwiązań technicznych oraz planistycznych przyczyniających się do ograniczenia emisji hałasu, jest najskuteczniejszym i najczęściej stosowanym rozwiązaniem w zakresie zmniejszania narażenia na hałas. 

Jednocześnie, planowane w ramach Planu działania nie stoją w sprzeczności ze strategią promowania komunikacji zbiorowej/rowerowej. W ramach planowanych działań przewiduje się wyznaczanie pasów ruchu dla komunikacji zbiorowej (bus-pasów), budowę ścieżek rowerowych wzdłuż dróg, budowę parkingów, czy usprawnienie połączeń z portami lotniczymi
. Ponadto, stworzenie alternatywy w postaci sieci połączeń omijających centra miast daje przestrzeń do wprowadzenia bardziej radykalnych, dających szansę na osiągnięcie lepszych rezultatów, polegających na wydzieleniu stref wyłączonych z ruchu komunikacyjnego, zwężeniu ulic w terenach śródmiejskich, wprowadzeniu ograniczeń w ruchu dla pojazdów ciężkich.
Oddziaływanie na zasoby naturalne

Działalnością powiązaną z rozbudową i usprawnieniem sieci drogowej będzie eksploatacja złóż kopalin niezbędnych do wykonania podbudowy dróg, nasypów budowlanych, obiektów budowlanych itp. Są to surowce skalne w postaci kruszyw naturalnych żwirowo-piaskowych i łamanych, wydobywanych najczęściej odkrywkowo. Taka metoda wydobycia jest źródłem bezpośrednich i znaczących oddziaływań na powierzchnię ziemi, gleby i stan zasobów, a także potencjalną możliwość zanieczyszczenia wód podziemnych. Dostępność materiału do budowy w pobliżu planowanych inwestycji jest stosunkowo wysoka, a zapewnienie jego dostaw z kopalni najbliżej położonych powinno zminimalizować wpływ na środowisko związany z transportem potrzebnych surowców z odległych lokalizacji. 

Dodatkowym, pozytywnym oddziaływaniem pośrednim, będzie kontrola wydobycia surowców na potrzeby planowanych inwestycji zgodnie z założeniami zrównoważonego rozwoju, w myśl których nadrzędne stały się cele ukierunkowane na zmniejszenie materiałochłonności, wodochłonności oraz energochłonności.

Oddziaływanie na dobra materialne i dziedzictwo kulturowe
Zasadniczym celem ochrony materialnego dziedzictwa kulturowego jest dążenie do jego zachowania w możliwie najlepszym stanie. Należy jednak zauważyć, że analizowane w Prognozie obszary poddawane są różnorakim presjom. 
Do głównych antropogenicznych skutków degradacji zabytkowych obiektów architektonicznych należą: korozja elewacji, wyburzenia, uszkodzenia na skutek wpływu wibracji generowanych podczas robót budowlanych i użytkowania tras komunikacyjnych. Stanowiska archeologiczne narażone są natomiast głównie podczas robót ziemnych, przy budowie obiektów liniowych szerokoprzestrzennych i drogowych obiektów inżynierskich.
Analiza wpływu, jaki w odniesieniu do dóbr materialnych i dziedzictwa kulturowego mogą wywrzeć przedsięwzięcia podejmowane w ramach Planu wskazuje, że oddziaływania te mogą mieć charakter pośredni - skutkujący zmianą walorów użytkowych, zmianą otoczenia obiektów lub obszarów cennych kulturowo sąsiadujących lub kolidujących z planowanym przedsięwzięciem lub bezpośredni - prowadzący do częściowego lub całkowitego zniszczenia obiektu lub pogorszenia ich stanu (dotyczy to zwłaszcza zabytków archeologicznych).

Na etapie realizacji inwestycji, w przypadku zabytków nieruchomych i dziedzictwa kulturowego, wystąpią negatywne lokalne oddziaływania bezpośrednie, krótkoterminowe i chwilowe, wynikające z prowadzenia prac budowlanych w rejonie występowania tych elementów środowiska. Na tym etapie należy się także spodziewać lokalnych bezpośrednich negatywnych oddziaływań stałych, gdyż należy zakładać, że w trakcie prowadzenia robót ziemnych istnieje potencjalna możliwość natrafienia na zabytki archeologiczne (stanowiska archeologiczne bądź archeologiczne zabytki ruchome). Budowa bądź przebudowa dróg planowanych do realizacji w Planie może doprowadzić między innymi do zniszczenia stanowisk archeologicznych lub utrudnienia dostępu do nierozpoznanych stanowisk archeologicznych położonych w miejscu planowanych przebiegów tras. W takich przypadkach istnieje duże prawdopodobieństwo konieczności przeprowadzenia wykopalisk ratowniczych.

Planowane inwestycje, ze względu na obowiązujące procedury, mogą przynieść również pozytywne skutki, dzięki intensyfikacji badań archeologicznych, przyczyniających się do zwiększenia wiedzy o dziejach regionu. Należy w tym miejscu podkreślić, że prowadzenie prac w otoczeniu zabytku wymaga uzyskania zgody wojewódzkiego konserwatora zabytków, co w znacznym stopniu minimalizuje ryzyko i swobodę ingerencji w zasoby dziedzictwa kulturowego.

Znaczącym negatywnym i stałym oddziaływaniem mogą zostać objęte odcinki dróg wymagające makroniwelacji. Na odcinkach istniejących dróg, które zostały poddane różnego rodzaju modernizacjom bez zwiększenia ich wymiarów w planie (np. profilowanie łuków drogi), oddziaływanie na powierzchnię terenu i gleby będzie praktycznie pomijalne, krótkotrwałe.

Na etapie eksploatacji inwestycji objętych Planem, oddziaływania i skutki ww. oddziaływań można określić jako neutralne na tle presji antropogenicznej występującej na obszarach zurbanizowanych.

Istnieje prawdopodobieństwo kolizji planowanych inwestycji z dobrami kultury nieobjętymi ochroną konserwatorską, a stanowiącymi ważne elementy krajobrazu kulturowego i związanymi z tradycją miejsca. Są to obiekty małej architektury (krzyże, kapliczki, pomniki), które w przypadku kolizji z planowanym przebiegiem będą wymagały przeniesienia w inne miejsce, w uzgodnieniu i w oparciu o wytyczne Wojewódzkiego Konserwatora Zabytków. Prace budowlane w pobliżu krzyży i kapliczek przydrożnych, które nie będą wymagały przeniesienia, powinny być prowadzone ze szczególną ostrożnością, aby zabezpieczyć obiekty przed uszkodzeniem i zapyleniem.

W zasięgu planowanych robót istnieje również duże prawdopodobieństwo (szczególnie w przypadku MOF Olsztyn, który charakteryzuje się największym spośród analizowanych MOF wskaźnikiem nasycenia zabytkami) odsłonięcia zabytków archeologicznych. W takich przypadkach należy się spodziewać konieczności przeprowadzenia przedinwestycyjnych wykopaliskowych badań ratowniczych w obrębie stanowisk archeologicznych i prowadzenia prac ziemnych pod stałym nadzorem archeologicznym Wojewódzkiego Konserwatora Zabytków. W przypadku stwierdzenia w trakcie prowadzonych prac budowlanych prawdopodobieństwa odkrycia nawarstwień kulturowych, obiektów archeologicznych, reliktów zabudowy i zbytków ruchomych roboty będą musiały ulec wstrzymaniu do czasu wykonania stosownych badań.
Na etapie procedury oceny oddziaływania na środowisko pojedynczych przedsięwzięć powinna zostać przeprowadzona identyfikacja miejsc potencjalnych kolizji planowanych przedsięwzięć z istniejącymi obiektami zabytkowymi.

Charakterystyka oddziaływań i skutków środowiskowych w obrębie poszczególnych MOF

MOF Lublin
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Ryc. 4
Inwestycje planowane w granicach MOF Lublin

Źródło: Opracowanie własne Wykonawcy Prognozy
Większość projektowanych w ramach Planu przedsięwzięć w obrębie MOF Lublin (81%) polegała będzie na rozbudowie dróg istniejących. Nowoprojektowane odcinki dróg znajdują się z kolei w otoczeniu już istniejącej infrastruktury transportowej.
Realizacja inwestycji przewidzianych w Planie pozwoli na lepsze skomunikowanie obszaru funkcjonalnego z istniejącą siecią dróg, w szczególności z obwodnicą Lublina, dzięki czemu zostanie w znacznym stopniu wyprowadzony ruch tranzytowy z miasta, stanowiący obecnie istotne źródło uciążliwości akustycznej i zanieczyszczeń powietrza. W efekcie planowanych działań, nastąpi również udrożnienie tras wylotowych z Lublina narażonych na kongestię szczególnie w porze szczytów porannych i popołudniowych. 

W przypadku inwestycji nr 3, polegającej na budowie nowego odcinka drogi, łączącej DW747 z obecnie realizowaną zachodnią obwodnicą Lublina nastąpi całkowite wyprowadzenie ruchu poza tereny zabudowy mieszkaniowej miejscowości Marynin i Konopnica. Realizacja inwestycji nr 1 oraz 2, przyczyni się do połączenia dróg krajowych DK12 i DK19 w przebiegu omijającym tereny gęstej zabudowy mieszkaniowej, co przełoży się na poprawę stanu klimatu akustycznego i warunków aerosanitarnych w dzielnicach: Sławinek, Konstantynów i Wieniawa. Zaś po zrealizowaniu inwestycji nr 4 i 5 należy się spodziewać udrożnienia drogi wylotowej w kierunku południowym, w ciągu drogi wojewódzkiej DW835. 
Rozbudowa i przebudowa istniejących ciągów komunikacyjnych może przełożyć się na zwiększenie natężenia ruchu na tych odcinkach, prowadząc do podwyższenia oddziaływania akustycznego oraz wpływu na jakość powietrza w bezpośrednim ich otoczeniu. 
Rozwiązania techniczne uwzględnione w części inwestycji - budowa ekranów akustycznych, zastosowanie cichej nawierzchni - w kontekście ograniczania wpływu na klimat akustyczny; oraz obsadzanie ekranów pnączami, stosowanie nawierzchni o niskim stopniu ścieralności - w kontekście ograniczania wpływu na jakość powietrza, powinny takie ryzyko skutecznie wyeliminować. Dodatkowo, we wszystkich rozpatrywanych projektach przewiduje się budowę ścieżek rowerowych wzdłuż ciągów komunikacyjnych. Stworzenie sieci połączeń ścieżek rowerowych może stanowić atrakcyjną alternatywę dla osób korzystających dotychczas z indywidualnych środków transportu, a to z kolei może przełożyć się w sposób bezpośredni na zmniejszenie presji na klimat akustyczny i stan jakości powietrza, a w konsekwencji na ograniczenie wpływu na zdrowie i jakość życia ludzi.

Na terenie MOF Lublin przedsięwzięcia ujęte w Planie kolidują z jedną obszarową formą ochrony przyrody - Czerniejowskim Obszarem Chronionego Krajobrazu. Łączna długość odcinka kolizyjnego wynosi ok. 13,9 km i dotyczy planowanego przebiegu inwestycji nr 5. W ramach wskazanej kolizji oddziaływanie oceniono jednak na poziomie nieznacznie negatywnym.
W zakresie oceny wpływu na wody, spośród przewidzianych w Planie inwestycji na terenie MOF Lublin stwierdzone zostały kolizje ze zlewniami dwóch zidentyfikowanych JCWP. 

W wyniku przeprowadzonych analiz stwierdzono, iż potencjalne oddziaływania na JCWP narażone na ryzyko kolizji z uwagi na swój krótkotrwały charakter oraz prognozowaną skalę nie będą wpływać na żadne z elementów oceny stanu JCWP w stopniu pogarszającym klasyfikację danej jednolitej części wód. Planowane przedsięwzięcia nie wymagają podejmowania działań silnie ingerujących w koryto cieku. Najintensywniejsze oddziaływanie wystąpić może w wyniku realizacji prac związanych z wykonaniem estakady nad doliną rzeki Dopływ z Konopki (inwestycja nr 2). 

Nie prognozuje się zwiększonego oddziaływania w zakresie poboru wód w wyniku realizacji planowanych przedsięwzięć.

W wyniku realizacji planowanych przedsięwzięć nie prognozuje się również oddziaływania na jednolite części wód jezior, ani obszary wodno-błotne w rozumieniu Konwencji Ramsarskiej.

Analizowane przedsięwzięcia nie będą też stwarzały zagrożenia zaburzenia swobodnego przepływu wód.

Wszystkie planowane na obszarze MOF inwestycje zlokalizowano w obrębie JCWPd nr 107 - zagrożonej ze względu na znaczny pobór aglomeracji lubelskiej. Chemizm tej części nie jest zagrożony, co świadczy o stałości składu chemicznego, dlatego też inwestycje nie powodujące zwiększenia poboru wody z JCWPd, takie jak inwestycje drogowe, nie powinny wpływać na pogorszenie złego stanu ilościowego wskazanej JCWPd. 

Wszystkie z planowanych inwestycji (w całości inwestycje nr: 1, 2 i 4 oraz we fragmentach inwestycje nr: 3 i 5) znajdują się na obszarze bardzo wysokiego zagrożenia GUPW. Inwestycja nr 5 w pozostałym swym przebiegu znajduje się na GUPW o wysokim stopniu zagrożenia. 

Wszystkie inwestycje znajdują się również na obszarze GZWP nr 406, który na tym terenie jest równoważny GUPW, gdyż jest jedynym na analizowanym obszarze zbiornikiem wód podziemnych, a dodatkowo posiada bardzo słabą ochronę przed zanieczyszczeniami. W tym znaczeniu skanalizowanie terenu związane z budową i przebudową dróg oraz ograniczenie infiltracji z obszarów zanieczyszczonych wywoła pozytywne skutki w postaci ochrony wód podziemnych przed infiltracją zanieczyszczeń z powierzchni poprzez zmniejszenie infiltracji z terenów miejskich zajętych przez drogi i oczyszczanie przejętych z nich ścieków. Ocenia się, że będzie to jednak wpływ znikomy w stosunku do wielkości całego MOF.

W kontekście oddziaływania na powierzchnię ziemi, żadna z planowanych w MOF inwestycji nie znajduje się na obszarze występowania zjawisk osuwiskowych lub potencjalnie osuwiskowych, 
ani na obszarze występowania złóż kopalin. Tym samym nie stwierdza się ryzyka aktywizacji zjawisk osuwiskowych ani wpływu na pogorszenie dostępności do złóż.

Przewiduje się, że w ramach realizacji Planu przekształceniu może ulec nieznaczny fragment krajobrazu w otoczeniu nowych odcinków infrastruktury drogowej o łącznej długości ok. 510 m (krajobraz siedlisk zależnych od wód). 
W zakresie kolizji z obszarowymi formami ochrony krajobrazu, na analizowanym obszarze MOF przewiduje się jedną kolizję z Czerniejowskim Obszarem Chronionego Krajobrazu (długość odcinka kolizyjnego - ok. 13,9 km). Kolizja ta dotyczy inwestycji nr 5. 
MOF Białystok
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Ryc. 5
Inwestycje planowane w granicach MOF Białystok

Źródło: Opracowanie własne Wykonawcy Prognozy
Ponad połowa (57%) projektowanych w ramach Planu przedsięwzięć w obrębie MOF Białystok polegała będzie na rozbudowie dróg istniejących. Pozostałe wskazane do realizacji na terenie MOF inwestycje polegają na wyprowadzeniu ruchu z centrum miast i mniejszych miejscowości.
Inwestycje przewidziane do realizacji w granicach podlaskiego obszaru funkcjonalnego to głównie przebudowy istniejących ciągów komunikacyjnych, po zakończeniu których należy się spodziewać odciążenia sieci dróg miejskich oraz udrożnienia dróg wylotowych z Białegostoku 
(DW676, DW678, DW682 i DW685) w przebiegu których będą realizowane inwestycje nr: 2, 5, 6, 7 i 8. Wyraźnej poprawy stanu klimatu akustycznego oraz warunków aerosanitarnych aglomeracji białostockiej można się spodziewać po zrealizowaniu inwestycji nr 3 i 4, będących częścią obwodnicy miejskiej Białegostoku oraz inwestycji nr 1, łączącej obwodnice miejską z drogą ekspresową S8, dzięki którym będzie możliwe skuteczne wyprowadzenie ruchu tranzytowego z terenu miasta. Odciążenie dróg przebiegających przez tereny zabudowy mieszkaniowej nastąpi również poza granicami Białegostoku - w ramach planowanych działań przewiduje się budowę obwodnic miejscowości: Księżyno (inwestycja nr 2), Uhowo, Turośń Kościelna (inwestycja nr 5), Ogrodniczki (inwestycja nr 6) oraz Łapy, Płonki i Roszki-Wodźki (inwestycja nr 7), co przełoży się zmniejszenie liczby osób narażonych na hałas drogowy i zanieczyszczenia powietrza.
Na terenie MOF Białystok zidentyfikowano kolizje z sześcioma obszarowymi formami ochrony przyrody. Są to obszary należące do sieci Natura 2000 tj. PLB200001 Bagienna Dolina Narwi, PLH200002 Narwiańskie Bagna, PLH200006 Ostoja Knyszyńska, PLB200003 Puszcza Knyszyńska oraz Narwiański Park Narodowy i Park Krajobrazowy Puszczy Knyszyńskiej im. profesora Witolda Sławińskiego.

Łączna długość odcinków kolizyjnych wynosi ok. 18,3 km i dotyczy inwestycji nr 5, 6 i 7.

W ramach wskazanych kolizji z parkiem krajobrazowym oraz z obszarami szczególnej ochrony ptaków oddziaływanie oceniono na poziomie nieznacznie negatywnym. Dla parku narodowego i specjalnych obszarów ochrony siedlisk oddziaływanie oceniono na poziomie umiarkowanie negatywnym.
Spośród przewidzianych w Planie inwestycji na terenie MOF Białystok stwierdzone zostały kolizje ze zlewniami dziewięciu zidentyfikowanych JCWP. 

W wyniku przeprowadzonych analiz stwierdzono, iż potencjalne oddziaływania na JCWP narażone na ryzyko kolizji z uwagi na swój krótkotrwały charakter oraz prognozowaną skalę nie będą znacząco negatywnie wpływać na żadne z elementów oceny stanu JCWP w stopniu pogarszającym klasyfikację danej jednolitej części wód. 

Planowane w obszarze MOF Białystok przedsięwzięcia wymagają podejmowania działań ingerujących w koryto cieku. Wśród projektów znajdują się zamierzenia polegające na realizacji nowych ciągów komunikacyjnych przebiegających ponad rzekami. Najintensywniejsze oddziaływanie wystąpić może w wyniku realizacji prac związanych z wykonaniem obiektów inżynierskich nad doliną rzeki Narew, oraz Awissa (inwestycje nr: 5, 7). Zakres planowanych prac obejmuje przebudowę, budowę obiektów inżynierskich (przepusty, estakady), systemów odwodnieniowych, kanalizacji deszczowej. Ze względu na lokalizację planowanych inwestycji w obrębie terenów podmokłych (obszary Ramsar) konieczne jest zwrócenie szczególnej uwagi na stosowane zabezpieczenia w trakcie prowadzonych prac, a także odpowiednie odwodnienie terenu planowanego przedsięwzięcia. Przewiduje się, iż realizacja planowanych prac budowlanych oddziaływać będzie w sposób bezpośredni na wody powierzchniowe poprzez czasowe pogorszenie parametrów fizykochemicznych, biologicznych oraz chemicznych cieków. Punktowa ingerencja w koryto cieku powodować będzie krótkotrwałe oddziaływanie w zakresie parametrów hydromorfologicznych. Dodatkowo realizacja prac wymagać będzie zastosowania odpowiednich zabezpieczeń (zgodnie z dokonanymi uzgodnieniami) z uwagi na lokalizację inwestycji na obszarach zagrożonych powodzią. Ze względu na krótkotrwały i przejściowy charakter prac nie przewiduje się jednak znaczącego negatywnego oddziaływania na stan JCWP.
Nie prognozuje się także zwiększonego oddziaływania w zakresie poboru wód w wyniku realizacji planowanych przedsięwzięć ani oddziaływania na jednolite części wód jezior. 

Wszystkie planowane inwestycje znajdują się w obrębie JCWPd nr 55, której stan określono jako dobry i część ta nie jest zagrożona nieosiągnięciem celów środowiskowych. Prowadzenie inwestycji na obszarze tych JCWPd nie będzie miało zatem wpływu na ich stan jakościowy i ilościowy lub wpływ ten będzie pomijalny. 
Spośród planowanych inwestycji, jedynie fragment inwestycji nr 6 w okolicach miasta Supraśl znajduje się na obszarze bardzo wysokiego zagrożenia GUPW, natomiast na obszarze wysokiego zagrożenia zlokalizowano fragmenty inwestycji nr 6 i 7. Pozostałe inwestycje planowane są na obszarze co najmniej średniego zagrożenia GUPW i żadna z planowanych inwestycji nie została zlokalizowana na terenie GZWP.

W kontekście oddziaływania na powierzchnię ziemi, żadna z planowanych w MOF inwestycji nie znajduje się na obszarze występowania zjawisk osuwiskowych lub potencjalnie osuwiskowych, 
ani na obszarze występowania złóż kopalin. Tym samym nie stwierdza się ryzyka aktywizacji zjawisk osuwiskowych ani wpływu na pogorszenie dostępności do złóż.

Nowoprojektowane odcinki dróg znajdują się w dużej mierze w otoczeniu już istniejącej infrastruktury transportowej, na terenach, gdzie krajobraz jest już w dużej mierze przekształcony przez człowieka. Część przebiega jednak przez tereny gdzie krajobraz uznać można za element wrażliwy, z racji tego że są to tereny siedlisk od wód zależnych, lasów i tereny obecnie użytkowane rolniczo.

W ramach realizacji Planu przekształceniu ulegnie krajobraz leśny oraz siedlisk zależnych od wód na odcinku o łącznej długości ok. 11,5 km, z czego 73% stanowił będzie krajobraz siedlisk zależnych od wód, a ok. 27% tereny leśne.

W zakresie kolizji z obszarowymi formami ochrony krajobrazu, na analizowanym obszarze MOF przewiduje się jedną kolizję z Parkiem Krajobrazowym Puszczy Knyszyńskiej im. profesora Witolda Sławińskiego (długość odcinka kolizyjnego - ok. 4,2 km). Kolizja ta dotyczy inwestycji nr 6 ujętej w Planie. 
MOF Rzeszów
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Ryc. 6
Inwestycje planowane w granicach MOF Rzeszów

Źródło: Opracowanie własne Wykonawcy Prognozy
Blisko połowa (49%) projektowanych w ramach Planu przedsięwzięć w obrębie MOF Rzeszów polegała będzie na rozbudowie dróg istniejących. Pozostałe wskazane do realizacji na terenie MOF inwestycje polegają na wyprowadzeniu ruchu z centrum miast i mniejszych miejscowości.

W ramach działań ujętych w Planie zaplanowano szereg inwestycji tworzących dogodną sieć połączeń dróg krajowych i wojewódzkich na obrzeżach aglomeracji rzeszowskiej, dzięki czemu będzie możliwe wyprowadzenie ruchu tranzytowego z terenów miejskich, charakteryzujących się intensywną zabudową mieszkaniową, a w konsekwencji poprawą stanu klimatu akustycznego i warunków aerosanitanych w otoczeniu nadmiernie obciążonych dotychczas ulic Rzeszowa. Przebudowa oraz rozbudowa dróg obecnie eksploatowanych (inwestycje nr: 1, 2, 4, 5, 8), przełoży się na ograniczenie kongestii, szczególnie w godzinach szczytów porannych i popołudniowych na drogach wylotowych z miasta. Jednocześnie, możliwe do zastosowania w miejscach, w których inwestycje sąsiadują z terenami chronionym akustycznie narażonymi na ponadnormatywne oddziaływanie i niekorzystne warunki aerosanitarne, środki techniczne w postaci ekranów akustycznych, czy cichej nawierzchni ograniczą propagację hałasu w tych miejscach, zaś obsadzanie ekranów pnączami i stosowanie nawierzchni o niskim stopniu ścieralności wpłynie pozytywnie na poprawę, a co najmniej zminimalizowanie ryzyka pogorszenia jakości powietrza. Realizacja 5 z 11 planowanych inwestycji (inwestycje nr: 2, 3, 9, 10, 11) będzie się wiązała z budową dróg w nowym przebiegu, dzięki czemu będzie możliwe wyprowadzenie ruchu z obszarów skupisk ludzkich. W przypadku 7 projektów (inwestycje nr: 1, 2, 3, 4, 6, 7, 11) przewiduje się budowę ścieżek rowerowych, co powinno zachęcić podróżujących do częstszego korzystania z tej formy transportu, a to z kolei może przełożyć się w sposób bezpośredni na zmniejszenie presji na klimat akustyczny i stan jakości powietrza, 
a w konsekwencji na ograniczenie wpływu na zdrowie i jakość życia ludzi.

Na terenie MOF Rzeszów zidentyfikowano przypadek kolizji z jedną obszarową formą ochrony przyrody - PLH180030 Wisłok Środkowy z Dopływami. Łączna długość odcinków kolizyjnych wynosi ok. 0,7 km i dotyczy przedsięwzięć nr 10 i 11 ujętych w MOF Rzeszów.

W ramach wskazanych kolizji oddziaływanie oceniono na poziomie umiarkowanie negatywnym.
Spośród przewidzianych w Planie inwestycji na terenie MOF Rzeszów stwierdzone zostały kolizje ze zlewniami trzech zidentyfikowanych JCWP. 

W wyniku przeprowadzonych analiz stwierdzono, iż potencjalne oddziaływania na JCWP narażone na ryzyko kolizji, z uwagi na swój krótkotrwały charakter oraz prognozowaną skalę nie będą znacząco negatywnie wpływać na żadne z elementów oceny stanu JCWP w stopniu pogarszającym klasyfikację danej jednolitej części wód. Pomimo, iż przewidziane w MOF Rzeszów inwestycje wymagają podejmowania działań ingerujących w koryto cieku (nowe ciągi komunikacyjne przebiegających ponad rzekami, umocnienia brzegów), możliwe jest zminimalizowanie oddziaływań poprzez zastosowanie odpowiednich rozwiązań zabezpieczających. Prognozuje się, iż najintensywniejsze oddziaływanie wystąpić może w wyniku realizacji prac związanych z wykonaniem przejść przez rzekę Wisłok oraz umocnienia jej brzegów (inwestycje nr: 10, 11). 

Część z przewidzianych przedsięwzięć w MOF Rzeszów z uwagi na zlokalizowanie w obszarze zagrożenia powodzią wymagać będzie odpowiednich zabezpieczeń w tym zakresie, uzgodnionych na etapie uzyskiwania decyzji administracyjnych realizacji danego przedsięwzięcia. Planowane w MOF inwestycje nie stwarzają jednak zagrożenia zaburzenia swobodnego przepływu wód.

W wyniku realizacji planowanych przedsięwzięć nie prognozuje się oddziaływania na jednolite części wód jezior, ani obszary wodno-błotne w rozumieniu Konwencji Ramsarskiej. 

Żadna z planowanych inwestycji nie znajduje się na obszarze JCWPd o złym stanie ilościowym lub jakościowym. Żadna z JCWPd w zasięgu oddziaływania inwestycji nie została również oznaczona jako zagrożona nieosiągnięciem celów środowiskowych. Na obszarze JCWPd nr 127 zlokalizowano inwestycje nr: 1, 2, 3, 5, 6, 7, 9 i 11 oraz częściowo inwestycja nr 4. Na obszarze JCWPd nr 158 znajdują się inwestycje nr 8 i częściowo nr 4. Inwestycja nr 10 znajduje się na obszarze JCWPd nr 157. Realizacja planowanych inwestycji nie wpłynie na stan ww. JCWPd lub wpływ ten będzie pomijalny.

Większość inwestycji realizowanych w MOF realizowana jest na obszarze występowania bardzo wysokiego lub wysokiego stopnia zagrożenia GUPW. Są to odpowiednio: większość inwestycji 
nr: 1 i 6, 2, 7 oraz część inwestycji nr: 2 i 9. Inwestycja nr 10 (zagrożona osuwiskami) znajduje się w bezpośrednim sąsiedztwie GUPW o bardzo wysokim stopniu zagrożenia. Pozostałe inwestycje, tj. inwestycje nr: 3, 4, 5, 8 i 11 oraz większość 9 znajdują się na obszarze, gdzie stopień zagrożenia GUPW jest średni lub gdzie GUPW w ogóle nie wyznaczono i gdzie zagrożenie wód podziemnych jest znacznie zmniejszone lub pomijalne. 

W dużej części MOF obszar występowania bardzo wysokiego lub wysokiego stopnia zagrożenia GUPW pokrywa się z występowaniem czwartorzędowego GZWP nr 425 - Zbiornik Dębica-Stalowa Wola-Rzeszów. Jest to zbiornik w dolinach i dolinach kopalnych, w tym przypadku rzeki Wisłok przepływającej przez Rzeszów. Na jego obszarze zlokalizowano inwestycje nr: 1, 2, 6 oraz 7. W związku z powyższym oraz z faktem małych zasobów wodnych tego obszaru, realizacja inwestycji musi być prowadzona przy bardzo rygorystycznym reżimie ochrony wód podziemnych. Oddziaływanie może być znaczące, długotrwałe i negatywne, ale zastosowanie odpowiednich zabezpieczeń i technik może skutkować obniżeniem potencjalnego negatywnego wpływu na wody podziemne, a skanalizowanie tego terenu i ograniczenie infiltracji z obszarów potencjalnie zanieczyszczonych może przyczynić się pośrednio do lepszej ochrony tych zasobów wód podziemnych przed infiltracją zanieczyszczeń ze szlaków komunikacyjnych.
W kontekście oddziaływania na powierzchnię ziemi, na przebiegu oraz w najbliższym sąsiedztwie planowanej inwestycji nr 10 znajdują się cztery osuwiska aktywne, dwa okresowo aktywne, kilkanaście osuwisk nieaktywnych oraz trzy tereny zagrożone ruchami masowymi. Jest to najbardziej pod tym względem zagrożona inwestycja w obrębie MOF i całego makroregionu. Realizacja inwestycji może potencjalnie aktywować pobliskie osuwiska i spowodować tym samym katastrofę budowlaną.

Część planowanych inwestycji, tj. inwestycji nr: 1, 6, 7 oraz 4, znajduje się na obszarze występowania głębokich złóż gazu ziemnego, jednakże wszystkie te złoża są zagospodarowane i nie przewiduje się wpływu planowanych inwestycji powadzonych na powierzchni na proces eksploatacji lub wpływ ten będzie pomijalny. Dwie z planowanych inwestycji znajdują się na obszarze złóż kopalin skalnych, tj. inwestycja nr 4, gdzie eksploatacja złoża została zaniechana oraz inwestycja nr 9, gdzie złoże zostało do tej pory rozpoznane wstępnie.
Nowoprojektowane odcinki dróg znajdują się w dużej mierze w otoczeniu już istniejącej infrastruktury transportowej, na terenach, gdzie krajobraz jest już przekształcony przez człowieka. Część przebiega jednak przez tereny gdzie krajobraz uznać można za element wrażliwy, z racji tego że są to tereny siedlisk od wód zależnych, lasów i tereny obecnie użytkowane rolniczo.

W ramach realizacji Planu przekształceniu ulegnie krajobraz leśny oraz siedlisk zależnych od wód na odcinku o łącznej długości ok. 2,64 km, z czego 39% stanowi krajobraz siedlisk zależnych od wód, a ok. 61% tereny leśne.

W ramach realizacji Planu nie zidentyfikowano kolizji z obszarowymi formami ochrony krajobrazu na obszarze MOF Rzeszów. 

MOF Kielce
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Ryc. 7
Inwestycje planowane w granicach MOF Kielce

Źródło: Opracowanie własne Wykonawcy Prognozy
Połowa (51%) projektowanych w ramach Planu przedsięwzięć w obrębie MOF Kielce polegała będzie na rozbudowie dróg istniejących. Pozostałe wskazane do realizacji na terenie MOF inwestycje polegają na wyprowadzeniu ruchu z centrum miast i mniejszych miejscowości.

Na obszarze MOF Kielce zdecydowanej poprawy klimatu akustycznego należy się spodziewać po zakończeniu inwestycji nr: 3, 4, 7, 8, 10, 11, 12, których realizacja przyczyni się do wyprowadzenia ruchu tranzytowego z terenów gęstej zabudowy mieszkaniowej. Realizacja pozostałych inwestycji przełoży się na udrożnienie istniejących ciągów komunikacyjnych przy jednoczesnym odciążeniu dróg przebiegających przez tereny o dużej gęstości zaludnienia. W przypadku dróg objętych rozbudową/przebudową, może dojść do zwiększenia natężenia ruchu na tych odcinkach, co w konsekwencji może prowadzić do zwiększenia emisji hałasu i pogorszenia stanu klimatu akustycznego oraz warunków aerosanitarnych w bezpośrednim otoczeniu tych dróg. W takich przypadkach, ograniczenie oddziaływania akustycznego będzie możliwe poprzez zastosowanie, przewidzianych w ramach inwestycji, dodatkowych rozwiązań technicznych (instalacja ekranów akustycznych, pokrycie dróg cichą nawierzchnią, budowa skrzyżowań bezkolizyjnych prowadzących do zwiększenia płynności ruchu). W kontekście ograniczania wpływu na jakość powietrza nie bez znaczenia będzie obsadzanie pnączami wspomnianych ekranów, stosowanie nawierzchni o niskim stopniu ścieralności oraz wymieniona już wyżej budowa skrzyżowań bezkolizyjnych prowadzących do zwiększenia płynności ruchu. Na poprawę stanu klimatu akustycznego i warunków aerosanitarnych korzystny wpływ będą miały również te inwestycje, w ramach których przewiduje się budowę ścieżek rowerowych wzdłuż dróg (pięć projektów). W przypadku trzech inwestycji w ramach planowanych działań przewiduje się wydzielenie bus-pasów - jest to rozwiązanie, które w znaczący sposób skraca czas przejazdu autobusów podnosząc atrakcyjność transportu zbiorowego na tle komunikacji indywidualnej, a jednocześnie nie powoduje zwiększenia natężenia ruchu. Tego rodzaju działania mogą przełożyć się w sposób bezpośredni na zmniejszenie presji na klimat akustyczny i stan jakości powietrza, a w konsekwencji na ograniczenie wpływu na zdrowie i jakość życia ludzi.

Na terenie MOF Kielce zidentyfikowano kolizje z 11 obszarowymi formami ochrony przyrody. 
Są to obszary należące do sieci Natura 2000 tj. PLH260016 Dolina Czarnej Nidy, PLH260021 Dolina Warkocza, PLH260040 Lasy Cisowsko-Orłowińskie, PLH260041 Wzgórza Chęcińsko-Kieleckie oraz Chęcińsko-Kielecki Park Krajobrazowy, Cisowsko-Orłowiński Park Krajobrazowy, Chęcińsko-Kielecki Obszar Chronionego Krajobrazu, Chmielnicko-Szydłowski Obszar Chronionego Krajobrazu, Cisowsko-Orłowiński Obszar Chronionego Krajobrazu, Kielecki Obszar Chronionego Krajobrazu, Podkielecki Obszar Chronionego Krajobrazu.

Łączna długość odcinków kolizyjnych wynosi ok. 58 km i dotyczy inwestycji nr: 2, 6, 7, 8, 9, 10, 11 i 12.

W ramach wskazanych kolizji z PLH260016 Dolina Czarnej Nidy i PLH260040 Lasy Cisowsko-Orłowińskie oddziaływanie oceniono na poziomie umiarkowanie negatywnym. W przypadku pozostałych ww. kolizji oddziaływanie oceniono na poziomie umiarkowanie negatywnym.
Spośród przewidzianych w Planie inwestycji na terenie MOF Kielce stwierdzone zostały kolizje ze zlewniami dwunastu zidentyfikowanych JCWP. 

W wyniku przeprowadzonych analiz stwierdzono, iż potencjalne oddziaływania na JCWP narażone na ryzyko kolizji z uwagi na swój krótkotrwały charakter oraz prognozowaną skalę nie będą znacząco wpływać na żadne z elementów oceny stanu JCWP w stopniu pogarszającym klasyfikację danej jednolitej części wód. Pomimo, iż przewidziane w MOF Kielce inwestycje wymagają podejmowania działań ingerujących w koryto cieku (nowe ciągi komunikacyjne przebiegające ponad rzekami), możliwe jest zminimalizowanie oddziaływań poprzez zastosowanie odpowiednich rozwiązań zabezpieczających. Prognozuje się, iż najintensywniejsze oddziaływanie wystąpić może w wyniku realizacji prac związanych z wykonaniem obiektów mostowych w ramach poszczególnych inwestycji.

Spośród wszystkich inwestycji MOF Kielce oddziaływania o największym zasięgu zidentyfikowane zostały w przypadku inwestycji nr 8. Zakres planowanych prac obejmuje budowę nowych odcinków dróg, jak również przebudowę po istniejącym śladzie, na całkowitej długości znajdującej się w zasięgu czterech JCWP. Najintensywniejsze oddziaływania prognozuje się w wyniku realizacji przejść przez cieki, powodujących możliwość czasowego pogorszenia parametrów hydromorfologicznych wód. Zastosowanie odpowiednich rozwiązań technicznych oraz technologicznych pozwoli na zminimalizowanie potencjalnych oddziaływań. Nie prognozuje się znacząco negatywnych oddziaływań na stan JCWP w wyniku realizacji przewidzianych w MOF Kielce inwestycji. 

W wyniku realizacji planowanych przedsięwzięć nie prognozuje się oddziaływania na jednolite części wód jezior, ani obszary wodno-błotne w rozumieniu Konwencji Ramsarskiej.

Planowane inwestycje nie stwarzają również zagrożenia zaburzenia swobodnego przepływu wód.

Nie prognozuje się zwiększonego oddziaływania w zakresie poboru wód w wyniku realizacji planowanych przedsięwzięć.

Prawie wszystkie z planowanych inwestycji, z wyjątkiem inwestycji nr 11, zlokalizowane 
są na obszarze JCWPd nr 121 (obejmującej większość MOF) mającej zły stan ilościowy w subczęści i dobry stan chemiczny w całości. Chemizm tej części nie jest zagrożony, co świadczy o stałości składu chemicznego, dlatego też planowane inwestycje drogowe, nie powodujące zwiększenia poboru wody z JCWPd, nie powinny wpływać na pogorszenie złego stanu ilościowego tej części lub wpływ ten będzie pomijalny. Inwestycję nr 11 zlokalizowano na JCWPd nr 122 posiadającej dobry stan chemiczny i ilościowy, niezagrożonej osiągnięciem celów środowiskowych - tu wpływ inwestycji będzie pomijalny. 

Większość z planowanych na terenie MOF inwestycji została w całości lub w części zlokalizowana na obszarach o wysokim stopniu zagrożenia GUPW lub gdzie nie wyznaczono takiego poziomu. Inwestycje nr: 1 i 3 zlokalizowano częściowo na obszarze o bardzo wysokim stopniu zagrożenia GUPW. Część z planowanych inwestycji znajduje się również na obszarze wydzielonych zbiorników: GZWP nr 416 - inwestycja nr 6, GZWP nr 417 - inwestycje nr: 1, 2 i 4 oraz GZWP nr 418 - inwestycje nr: 6, 8 i 9.

W dużej części analizowanego MOF obszar występowania bardzo wysokiego lub wysokiego stopnia zagrożenia GUPW pokrywa się z występowaniem czwartorzędowego GZWP nr 416, 417 i 418. W związku z powyższym oraz z faktem małych zasobów wodnych tego obszaru, realizacja inwestycji musi być prowadzona przy bardzo rygorystycznym reżimie ochrony wód podziemnych. Oddziaływanie może być znaczące, długotrwałe i negatywne, ale zastosowanie odpowiednich zabezpieczeń i technik może skutkować obniżeniem potencjalnego negatywnego wpływu na wody podziemne, a skanalizowanie tego terenu i ograniczenie infiltracji z obszarów potencjalnie zanieczyszczonych może przyczynić się pośrednio do lepszej ochrony tych zasobów wód podziemnych przed infiltracją zanieczyszczeń ze szlaków komunikacyjnych.

W kontekście oddziaływania na powierzchnię ziemi, żadna z planowanych w MOF inwestycji nie znajduje się na obszarze występowania zjawisk osuwiskowych lub potencjalnie osuwiskowych. Należy jednak pamiętać, że wykonywanie prac związanych makroniwelacją oraz wykonywaniem wąwozów może wiązać się z powstawaniem tego typu zjawisk. Żadna z planowanych w MOF inwestycji nie znajduje się również na obszarze występowania złóż kopalin, nie stwierdza się więc ryzyka wpływu na pogorszenie dostępności do złóż.

Nowoprojektowane odcinki dróg znajdują się w dużej mierze w otoczeniu już istniejącej infrastruktury transportowej, na terenach, gdzie krajobraz jest już w dużej mierze przekształcony przez człowieka. Część przebiega jednak przez tereny gdzie krajobraz uznać można za element wrażliwy, z racji tego że są to tereny siedlisk od wód zależnych, lasów i tereny obecnie użytkowane rolniczo.

W ramach realizacji Planu przekształceniu ulegnie krajobraz leśny oraz siedlisk zależnych od wód na odcinku o łącznej długości ok. 11,7 km, z czego 65% stanowił będzie krajobraz siedlisk zależnych od wód, a ok. 35% tereny leśne.

W zakresie kolizji z obszarowymi formami ochrony krajobrazu, na analizowanym obszarze MOF przewiduje się kolizje z dwoma parkami krajobrazowymi oraz z pięcioma obszarami chronionego krajobrazu (łączna długość odcinków kolizyjnych - ok. 53,3 km). Kolizja ta dotyczy inwestycji nr: 2, 3, 5, 6, 7, 8, 9, 10, 11, 12.

MOF Olsztyn
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Ryc. 8
Inwestycje planowane w granicach MOF Olsztyn

Źródło: Opracowanie własne Wykonawcy Prognozy
60% projektowanych w ramach Planu przedsięwzięć w obrębie MOF Olsztyn polegała będzie na rozbudowie dróg istniejących. Pozostałe wskazane do realizacji na terenie MOF inwestycje polegają na wyprowadzeniu ruchu z centrum Olsztyna.

Budowa całego, przewidzianego w Planie, pakietu inwestycji przyczyni się do usprawnienia istniejącego układu komunikacyjnego olsztyńskiego obszaru funkcjonalnego poprzez wyprowadzenie tranzytu przebiegającego obecnie przez środek miasta, skrócenie czasu przejazdu oraz zmniejszenie kongestii w śródmieściu, a w konsekwencji poprawę stanu klimatu akustycznego i warunków aerosanitarnych. Największej poprawy można się spodziewać po zrealizowaniu inwestycji nr: 2 i 5, zaprojektowanych w nowych przebiegach, omijających tereny miejskie o gęstej zabudowie mieszkaniowej. Ponadto wybudowanie dowiązań do planowanej obwodnicy (inwestycje nr: 1, 3) rozprowadzi w przyszłości ruch samochodów indywidualnych na drogach wylotowych z miasta i odciąży obecnie eksploatowane ulice. W przypadku dróg przebiegających w istniejącym ciągu komunikacyjnym (inwestycje nr: 1, 4, 5), przewidziane w ramach rozbudowy działania przełożą się na udrożnienie drogi przy jednoczesnym ograniczeniu oddziaływania akustycznego i wpływu na jakość powietrza, dzięki planowanym działaniom technicznym. Dodatkowo, na poprawę stanu klimatu akustycznego i jakości powietrza pozytywny wpływ będą miały działania dające impuls do rezygnacji z komunikacji indywidualnej, m.in.: budowa ścieżek rowerowych, planowanych wzdłuż wszystkich inwestycji. Prowadziło to będzie w konsekwencji do zmniejszenia presji na klimat akustyczny i stan jakości powietrza, a pośrednio wpływało będzie na ograniczenie wpływu na zdrowie i jakość życia ludzi.

Na terenie MOF Olsztyn zidentyfikowano kolizje z czterema obszarowymi formami ochrony przyrody. 
Są to obszary PLB280007 Puszcza Napiwodzko-Ramucka, Rezerwat Redykajny, Obszar Chronionego Krajobrazu Dolina Środkowej Łyny, Obszar Chronionego Krajobrazu Puszczy Napiwodzko-Ramuckiej.

Łączna długość odcinków kolizyjnych wynosi ok. 110 m i dotyczy inwestycji nr: 2, 4, 5.

W ramach wskazanych kolizji z rezerwatem Redykajny oddziaływanie oceniono na poziomie znacząco negatywnym z możliwością zaprojektowania środków i działań łagodzących oddziaływania i ocenę po przeprowadzeniu procedury ooś i szczegółowych analiz w jej ramach. Dla pozostałych obszarów chronionych oddziaływanie oceniono na poziomie nieznacznie negatywnym.
Spośród przewidzianych w Planie inwestycji na terenie MOF Olsztyn stwierdzone zostały kolizje ze zlewniami dwóch zidentyfikowanych JCWP. Z uwagi na uwarunkowania hydrologiczne całego województwa warmińsko-mazurskiego, w tym MOF Olsztyn, realizacja inwestycji wiązać się może z oddziaływaniem również na jednolite części wód jezior. 

W wyniku przeprowadzonych analiz stwierdzono, iż potencjalne oddziaływania na JCWP narażone na ryzyko kolizji z uwagi na swój krótkotrwały charakter oraz prognozowaną skalę nie będą wpływać na żadne z elementów oceny stanu JCWP w stopniu pogarszającym klasyfikację danej jednolitej części wód. Najintensywniejsze oddziaływanie wystąpić może w wyniku realizacji prac związanych z wykonaniem przejścia przez rzekę Łynę (inwestycja nr 2), jednak nie przewiduje się wpływu na stan JCWP, pod warunkiem stosowania prawidłowych rozwiązań technicznych na etapie projektowania obiektów mostowych i przepustów.

Przewidziane w Planie inwestycje w obszarze MOF Olsztyn z uwagi na planowany zakres prac nie powinny generować znacząco negatywnych oddziaływań również w odniesieniu do jednolitych części wód jezior. Na etapie eksploatacji możliwe jest wystąpienie pośrednich oddziaływań związanych ze spływem wód opadowych lub roztopowych, które dzięki odpowiednim rozwiązaniom technicznym są możliwe do zminimalizowania (systemy kanalizacji deszczowej, zbiorniki retencyjne).

W wyniku realizacji planowanych przedsięwzięć nie prognozuje się oddziaływania na obszary wodno-błotne w rozumieniu Konwencji Ramsarskiej.

Analiza wpływu planowanych inwestycji w kontekście zagrożenia powodziowego wskazuje, iż realizacja Planu w MOF Olsztyn nie stwarza znaczącego zagrożenia dla zaburzenia swobodnego przepływu wód, a tym samym zwiększenia zagrożenia powodziowego.

Wszystkie planowane inwestycje znajdują się na obszarach JCWPd, które zakwalifikowano jako posiadające dobry stan chemiczny i niezagrożone nieosiągnięciem celów środowiskowych. Prowadzenie inwestycji na obszarze tych JCWPd nie będzie miało wpływu na ich stan jakościowy i ilościowy lub wpływ ten będzie pomijalny.

Spośród planowanych inwestycji, na obszarze o wysokim stopniu zagrożenia GUPW, znajdują się jedynie fragmenty dwóch z planowanych inwestycji nr: 1 oraz 2. Pozostałe inwestycje i fragmenty ww. znajdują się na obszarze inwestycji o co najmniej średnim stopniu zagrożenia GUPW. Wszystkie planowane inwestycje występują na obszarze zlokalizowanego na obszarze MOF czwartorzędowego GZWP nr 213. Dodatkowo inwestycje nr 5 oraz częściowo nr: 1 i 2 zaprojektowano na terenie GZWP nr 205, który jednak ze względu na swoją głębokość jest dobrze chroniony przed zanieczyszczeniami z powierzchni terenu. Obydwa GZWP są udokumentowane. Prognozowany wpływ na GUPW i GZWP ocenia się podobnie jak dla JCWPd.

W kontekście oddziaływania na powierzchnię ziemi, żadna z planowanych w MOF inwestycji nie znajduje się na obszarze występowania zjawisk osuwiskowych lub potencjalnie osuwiskowych, ani na obszarze występowania złóż kopalin. Tym samym nie stwierdza się ryzyka aktywizacji zjawisk osuwiskowych ani wpływu na pogorszenie dostępności do złóż.

Nowoprojektowane odcinki dróg znajdują się w dużej mierze w otoczeniu już istniejącej infrastruktury transportowej, na terenach, gdzie krajobraz jest już w dużej mierze przekształcony przez człowieka. Część przebiega jednak przez tereny gdzie krajobraz uznać można za element wrażliwy, z racji tego że są to tereny siedlisk od wód zależnych, lasów i tereny obecnie użytkowane rolniczo.

W ramach realizacji Planu przekształceniu ulegnie krajobraz leśny oraz siedlisk zależnych od wód na odcinku o łącznej długości ok. 2,8 km, z czego 90% stanowił będzie krajobraz siedlisk zależnych od wód, a ok. 10% tereny leśne.

W zakresie kolizji z obszarowymi formami ochrony krajobrazu, na analizowanym obszarze MOF przewiduje się kolizje z dwoma obszarami chronionego krajobrazu (łączna długość odcinków kolizyjnych - ok. 332 m). Kolizja ta dotyczy inwestycji nr: 2, 4.
4.5. Analiza możliwości wystąpienia oddziaływań skumulowanych

Jednym z celów analiz wykonywanych na potrzeby niniejszej Prognozy była identyfikacja obszarów, gdzie prawdopodobna koncentracja szeregu zamierzeń, o podobnych, ale stosunkowo niewielkich jednostkowych oddziaływaniach na środowisko, spowodować może skutek skumulowany, znacznie przekraczający chłonność ekosystemu w danym aspekcie oddziaływania. 

Zagadnienie skutków skumulowanych, które mogą pojawiać się zarówno w fazie realizacji, jak i eksploatacji przedsięwzięć infrastrukturalnych może być rozpatrywane w wielu płaszczyznach, skalach, horyzontach czasowych, w kategorii skumulowanych skutków negatywnych, jak również pozytywnych. 

Realizacja inwestycji liniowych w każdym z rozpatrywanych MOF skutkować może bezpośrednio oraz pośrednio zmianami w strukturze zagospodarowania przestrzeni, obniżaniem walorów krajobrazowych, fragmentacją przestrzeni niektórych ekosystemów, a także generalną zmianą charakteru i natężenia uciążliwości źródeł oddziaływań pochodzących z transportu.

Skalę zmian w środowisku determinowały będą lokalizacja, koncentracja (efekt skumulowany), układ przestrzenny przedsięwzięć oraz przede wszystkim rodzaj oraz zakres planowanej ingerencji na tle „wrażliwości” poddanych tego typu presjom ekosystemów. 

Oddziaływania skumulowane należy rozumieć jako występujące łącznie w określonym czasie, podobne czynniki/działania pochodzące z różnych, położonych w bliskim sąsiedztwie lub nakładających się na siebie źródeł, powodujących takie same lub zbliżone, sumujące się skutki środowiskowe. Nałożenie się na siebie podobnych wpływów może prowadzić do sytuacji, w których określony teren narażony jest na nieadekwatnie większe negatywne oddziaływanie, w skutek kumulacji źródeł presji o de facto pomijalnej, jednostkowej charakterystyce oddziaływania.

Przedsięwzięcia przewidziane w Planie zlokalizowane będą na terenach 5 MOF, a więc na terenach zurbanizowanych, na których istniejący poziom imisji zanieczyszczeń już w tej chwili jest stosunkowo wysoki. 

Wśród oddziaływań o największym prawdopodobieństwie kumulacji wskazać należy emisje zanieczyszczeń gazowych oraz pyłów, kumulujące się w atmosferze jako bezpośredni efekt rosnącego natężenia ruchu oraz jego kongestii oraz związany z tym, w kontekście globalnym, wzrost udziału emisji z transportu w emisjach krajowych ogółem, w tym zasadniczy udział w emisji gazów cieplarnianych. Efektem skumulowanym będzie w tym przypadku pogorszenie lokalnego tła zanieczyszczeń, a w konsekwencji pogorszenie warunków bytowania ożywionych elementów ekosystemów - człowieka, fauny oraz flory. Skutkiem pośrednim spływu powierzchniowego zanieczyszczeń pyłowych, ropopochodnych oraz depozycji suchej oraz mokrej zanieczyszczeń wyemitowanych do atmosfery będzie z kolei kumulacja zanieczyszczeń w gruntach, w tym zwłaszcza tych sąsiadujących z ciągami komunikacyjnymi (kumulacja metali ciężkich w gruncie, zakwaszenie gleb) oraz wzrost ryzyka zanieczyszczenia wód gruntowych. Sytuacje te pojawiać się będą w okresie zimowym, szczególnie przy niekorzystnych warunkach meteorologicznych, obejmujących cisze wiatrowe, niskie położenie warstwy inwersyjnej czy niże baryczne, utrudniające dyspersję zanieczyszczeń. Najbardziej narażone na kumulację zanieczyszczeń powietrza będą obszary charakteryzujące się intensywną zabudową z niewielkim udziałem terenów zielonych, dużą gęstością zaludnienia, oraz wysokim natężeniem ruchu komunikacyjnego. Z drugiej jednak strony przebudowa i modernizacja dróg, pozwalająca na lepszą organizację ruchu drogowego oraz wyprowadzenie ruchu tranzytowego z miast spowoduje poprawę płynności ruchu i redukcję emisji poprzez zmniejszenie zużycia paliwa przez pojazdy zatrzymywane przez korki uliczne, co w konsekwencji może wpłynąć na zmniejszenie efektu kumulacji zanieczyszczeń.

Drugim rodzajem oddziaływania o wysokim prawdopodobieństwie kumulacji są emisje hałasu. Największe ryzyko wystąpienia skumulowanego oddziaływania akustycznego będzie miało miejsce w przypadku przedsięwzięć położonych w obszarach silnie zurbanizowanych, z licznymi źródłami hałasu emitowanego do środowiska (drogi i obiekty infrastruktury drogowej, linie kolejowe, linie tramwajowe, duże zakłady przemysłowe). W szczególności, kumulacji oddziaływań należy się spodziewać w miejscach przecięć planowanych przedsięwzięć z głównymi szlakami komunikacyjnymi (węzły, skrzyżowania) oraz na terenach, gdzie ciągi komunikacyjne przebiegają równolegle, w bliskiej odległości. Z uwagi na znaczne zagęszczenie sieci drogowej w obszarach miejskich, problem kumulacji oddziaływań będzie dotyczył także głównych aglomeracji.

Każda inwestycja transportowa wiąże się z pogorszeniem lokalnego klimatu akustycznego 
(w przestrzeni pojawiają się nowe źródła hałasu). W skali ponadlokalnej (wykraczającej poza bezpośrednie otoczenie drogi) realizacja planowanych przedsięwzięć spowoduje jednak generalną poprawę klimatu akustycznego na terenach, które obecnie narażone są na ponadnormatywny hałas drogowy. Planowane nowe inwestycje drogowe przejmą część ruchu tranzytowego, dzięki czemu odciążone zostaną obszary miejskie o gęstej zabudowie mieszkaniowej. Zmniejszenie natężenia ruchu w połączeniu z przebudową i rozbudową dróg istniejących przyczyni się do zwiększenia płynności ruchu i ograniczenia ryzyka kongestii. Tym samym zmniejszy się zasięg oddziaływania hałasu w sąsiedztwie miejsc stałego lub okresowego przebywania ludzi. 

Dodatkowo, modernizacja istniejącej sieci dróg oprócz poprawy stanu nawierzchni oraz przebudowy węzłów obejmie także budowę urządzeń minimalizujących negatywne oddziaływanie w zakresie emisji hałasu (np. ekrany akustyczne, ciche nawierzchnie, zieleń izolacyjna itp.). Wszystkie te działania powinny doprowadzić do zmniejszenia ogółu populacji ludzkiej narażonej na ponadnormatywne, skumulowane oddziaływanie hałasu.

Nałożenie się w przestrzeni negatywnych zjawisk akustycznych związanych z eksploatacją infrastruktury transportowej oraz samych środków transportu daje znamienny w skutkach środowiskowych, zwłaszcza w aspekcie utrzymania różnorodności biologicznej terenu, „efekt bariery”. Negatywne zjawiska akustyczne, których siła rośnie proporcjonalnie do natężenia ruchu skutkują płoszeniem okolicznej fauny, a w konsekwencji przenoszeniem lub degradacją siedlisk gatunków szczególnie wrażliwych, w tym również chronionych gatunków rzadkich
. Zjawisko to skutecznie ogranicza, a niekiedy uniemożliwia swobodne migracje fauny, zwłaszcza w obrębie rozcinanych (wielokrotnie, lub w punkcie centralnym) infrastrukturą liniową korytarzy ekologicznych. 
Kumulacji zaburzeń aktualnego ładu przestrzennego i ekosystemowego można się spodziewać w miejscach, gdzie gęstość sieci transportowej istotnie wzrośnie. Istotnymi skumulowanymi skutkami przestrzennymi realizacji Planu będą:

· fragmentacja przestrzeni ważnych ekosystemów, w tym tzw. korytarzy ekologicznych, lub co najmniej zakłócenie ich funkcji i spójności;

· tworzenie barier poprzez rozcinanie naturalnych krajobrazów oraz obszarów bogatych przyrodniczo nowobudowanymi bądź jako rezultat ich esploatacji;

· trwałe zmiany w krajobrazie na skutek wprowadzania nowych, obcych w otaczającej je przestrzeni obiektów.

Pojedyncza inwestycja liniowa powoduje ograniczenia w migracji zwierząt, a już dwie inwestycje liniowe poprowadzone równolegle mogą stanowić nieprzekraczalną barierę i całkowicie uniemożliwić taką migrację, szczególnie gdy zastosowane zostaną dodatkowe bariery w postaci ekranów czy nasypów. Zjawisko to będzie potęgowane poprzez przekształcanie terenów przyległych do ciągu komunikacyjnego, lokalizowanie infrastruktury transportowej oraz występowanie wzdłuż ciągu komunikacyjnego zabudowy zwartej. 

„Efekt bariery” związany z drogami uzależniony jest od natężenia ruchu. Efekt całkowitej bariery obserwuje się z reguły dla dróg o natężeniu powyżej 10 tys. pojazdów na dobę. Drogi o natężeniu ruchu od 2,5 tys. do 10 tys. pojazdów na dobę powodują z kolei największą śmiertelność wśród zwierząt. Do dróg tej kategorii należy zakwalifikować część dróg wojewódzkich oraz krajowych. Gdy droga o takim natężeniu ruchu dodatkowo przebiega w bliskiej odległość od linii kolejowej lub obszaru zabudowanego, wzrasta prawdopodobieństwo wystąpienia efektu bariery. Na „efekt bariery” szczególnie wrażliwe są korytarze ekologiczne, które stanowią główne szlaki migracji zwierząt, a także sieć obszarów Natura 2000 - w tym w szczególności projektowane specjalne obszary ochrony siedlisk (SOO). 

Pośrednimi skutkami „efektu bariery” mogą być negatywne efekty genetyczne w populacjach oraz w rezultacie spadek ich liczebności
. Należy mieć na uwadze to, że skutki ekologiczne „efektu bariery” obserwowane będą z opóźnieniem czasowym, po upływie kilku pokoleń, jednak już na tym etapie należy mieć świadomość konsekwencji, nie tylko natychmiastowych, ale również tych objawiających się w dłuższej perspektywie czasu.

Zjawisko to może wystąpić w miejscach przecięć korytarzy ekologicznych lub obszarów Natura 2000 (SOO) przez projektowane drogi i istniejące linie kolejowe, przebiegające w bliskiej odległości od siebie lub w miejscach, w których, na terenie wymienionych obszarów chronionych, drogi przebiegać będą wzdłuż linii zabudowy. Za graniczną odległość dróg od linii kolejowych, dla których może wystąpić taki efekt, przyjęto odległość 500 m.
W kontekście przystosowywania do zmian klimatu i łagodzenia jej istoty oraz oceny skumulowanych skutków tych zmian na różnorodność biologiczną należy już na wczesnym etapie zaplanować działania zapobiegające ograniczeniu lub osłabieniu ekosystemu, jako całości.

Każde przedsięwzięcie włączone do projektu Planu było lub będzie analizowane i konsultowane w aspekcie lokalizacyjnym oraz możliwości wykorzystania najlepszych technik wykonania lub/i wykorzystania zielonej infrastruktury.

Co do zasady projektowany Plan ma za zadanie spełniać zadanie, jakim jest zrównoważony rozwój.

Realizacja Planu wspiera rozwój kapitału ludzkiego, społecznego i ekonomicznego kosztem środowiskowego. Należy jednak zaznaczyć, iż podczas przygotowywania Planu uwzględnia konieczność zastosowania zestawu działań minimalizujących koszt środowiskowy.

W ramach realizacji Planu wybierano drogą analiz wariantowych najlepsze możliwe lokalizacje nowych przedsięwzięć lub wybierano jedynie modernizację istniejących sieci transportowych, 
co w sposób istotny zmniejszyło przestrzeń zagrożoną przekształceniem. 

Zmniejszeniu ingerencji w powierzchnie biologicznie czynne służyły również założenia dotyczące rodzaju wykonania przedsięwzięć (zaprojektowanie wiaduktów i estakad nad terenami od wód zależnymi i cennymi).

Przedsięwzięcia wskazane w Planie przy wykorzystaniu najlepszych możliwych technologii, utrzymaniu inwestycji w stanie pozwalającym na ich prawidłowe użytkowanie, określeniu skutecznego sposobu nadzoru i kontroli, umiejętnym wkomponowaniu przedsięwzięć w istniejącą przestrzeń oraz przy zachowaniu w jak najlepszym stanie ekosystemu, skutecznie będą się opierać skutkom zmian klimatu niezależnie od przyjętego scenariusza zmian.

Przy zachowaniu przedsięwzięć w dobrym stanie technicznym, poziom negatywnych oddziaływań na stan różnorodności utrzymywał się będzie na poziomie, a co za tym idzie pozostawi na obecnym poziomie lub zwiększy odporność ekosystemu na niepożądane gwałtowne skutki zmian klimatu (infrastruktura drogowa może być skuteczną przeszkodą rozprzestrzeniającego się pożaru lub naturalną zaporą ograniczającą powódź). 

Nie bez komentarza należy pozostawić możliwe zwiększenie różnorodności poprzez naturalne wprowadzenie do konkretnego płatu roślinności seminaturalnej, która towarzyszy inwestycjom drogowym. Z reguły nie są to gatunki cenne ze względów przyrodniczych, ważne jednak przez wzgląd na ich pionierskie cechy i małe wymagania siedliskowe, które mają szczególną wartość w kontekście odporności na zmiany klimatyczne.

Realizacja Planu nie będzie prowadziła do niszczenia czy znaczącego pogarszania stanu środowiska przyrodniczego obszarów podmokłych i lasów, tj. siedlisk przyrodniczych o szczególnym potencjale w zakresie sekwestracji znacznych ilości dwutlenku węgla (pochłanianie i składowanie dwutlenku węgla w glebie i materii organicznej). 

Przedsięwzięcia, biorąc pod uwagę ich skalę i ograniczoną zajętość terenu nie będą wpływały w sposób istotny na zwiększenie udziału terenów utwardzonych, które mogłyby z kolei wpłynąć na ograniczenie infiltracji i przyspieszenie spływu wód opadowych, zwiększających zasięg i skutki ewentualnych powodzi, czy zwiększenie ryzyka występowania zjawisk erozji, czy osuwisk.

Intensyfikacja oddziaływań skumulowanych spodziewana jest w przypadku realizacji wielu inwestycji o podobnym zakresie w podobnym czasie. Dotyczy to zarówno inwestycji w obszarze poszczególnych MOF, jak i innych inwestycji, związanych z realizacją innych programów w bliskim sąsiedztwie MOF, np. budowy sieci dróg szybkiego ruchu o zasięgu krajowym. Spowoduje to zwiększone zapotrzebowanie na zasoby niezbędne do ich realizacji, m.in. kruszywa naturalne. Jednocześnie zwiększony popyt na zasoby kruszyw wymusi zwiększenie ich cen i związane z tym podniesienie kosztów budowy oraz szybsze wykorzystywanie lokalnych złóż powodujące konieczność dostarczania materiałów z dalszych odległości. Zwiększony popyt na surowce naturalne może również przyczynić się zwiększenia atrakcyjności wykorzystania surowców alternatywnych, a bliskość miast może wpłynąć na obniżenie kosztów ich transportu, także środowiskowych. Skala i zakres kumulacji będą uzależnione od ilości, wielkości i jednoczesnej budowy inwestycji znajdujących się w niedużej odległości od siebie.

Kumulacja realizacji wielu inwestycji może powodować intensyfikację ruchu, zwiększone wykorzystywanie dróg lokalnych, zajęcie większej powierzchni w jednym czasie na zaplecza budowy i bazy magazynowe. Przy realizacji kilku inwestycji po kolei może dojść do wykorzystywania tych samych terenów kilkukrotnie.

Może to również powodować zwiększony, krótkotrwały pobór wody na cele budowlane. Oddziaływania te ustąpią po etapie realizacji i nie będą występować na etapie eksploatacji, który nie wymaga poboru wód. 
Zwiększeniu ulegnie spływ powierzchniowy z wielu powstających równolegle szlaków komunikacyjnych. Może to powodować nagłe ograniczenie infiltracji prowadzące do zmiany lokalnych warunków wilgotnościowych gruntu w pobliżu projektowanych dróg, które przy kumulacji może przejść w zjawisko ponadlokalne. W przypadku nieprawidłowego zagospodarowywania wód opadowych oraz roztopowych, oraz nie zapewnienia na wymaganym poziomie warunków wprowadzania substancji do wód lub ziemi, nastąpić może kumulacja zanieczyszczeń w bezpośrednich odbiornikach wód, lub lokalne podtopienia w pobliżu cieków, które będą odbiornikami tych wód, zwłaszcza jeśli wody z kilku realizowanych odcinków prowadzone będą do jednego odbiornika. Do kumulacji tych oddziaływań może dochodzić przede wszystkim w obliczu opadów torencjalnych.

Niemniej jednak przeprowadzone analizy wskazują, iż emisje i oddziaływania projektów transportowych komponentów (woda, gleba) w kontekście interakcji z emisjami/oddziaływaniami z istniejących już przedsięwzięć czy planowanych do realizacji, z uwagi na ich skalę oraz lokalny charakter, można uznać za pomijalne. 
Zauważalny wpływ skumulowany dotyczyć może zwiększenia efektu „wyspy ciepła”. Zachodzące zmiany w tym zakresie są efektem stale następujących zmian klimatu i uwarunkowań lokalnych poszczególnych obszarów przy jednoczesnej intensyfikacji zabudowy i towarzyszącej temu infrastruktury w obszarze samych rdzeni MOF. W przypadku każdego z planowanych przedsięwzięć konieczne jest uwzględnianie na możliwie jak najwcześniejszym etapie prac projektowych działań zwiększających zdolność przedsięwzięcia do przystosowania się do coraz większej zmienności klimatu i zmian klimatu, a także funkcjonowania przy stwierdzonych ograniczeniach.
Skutki pośrednie realizacji Planu w niektórych przypadkach mogą prowadzić między innymi do powstawania nowych skupisk zabudowy mieszkalnej i usługowej. Skutki procesów społeczno-gospodarczych, a zwłaszcza ich intensyfikacja w miejscach rozbudowy infrastruktury transportowej, poprawy dostępności oraz efektywności tego sektora gospodarki stanowią odrębny obszar kumulacji oddziaływań. Procesom tym towarzyszą kumulujące się w przestrzeni: wzrost presji związanej z zajmowaniem, postępującą urbanizacją nowych terenów; pogarszanie lokalnego tła akustycznego oraz warunków aerosanitarnych
, mających tym większy wpływ z racji osiedlania się ludzi w miejscach bezpośrednio sąsiadujących z terenami o zwiększonych charakterystykach presji (kumulacja w pobliżu ciągów komunikacyjnych, na terenach o rozbudowanej sieci komunikacyjnej, stwarzającej korzystne warunki dla swobodnego oraz sprawnego przemieszczania się oraz dostępu do ośrodków aktywnych gospodarczo, zapewniających podstawowe potrzeby społeczno-gospodarcze, jak np. opieka medyczna, bądź cennych przyrodniczo czy kulturalnie). 
Aktualna wiedza oraz wyniki przeprowadzonych analiz nie przesądzają o wadze potencjalnego oddziaływania, a w szczególności o możliwości znaczącego negatywnego oddziaływania. Ocena taka może zostać uszczegółowiona na etapie analizy poszczególnych zamierzeń inwestycyjnych w miejscu ich realizacji. 

W przypadku obszarów o stwierdzonym podwyższonym ryzyku wystąpienia skumulowanego efektu barierowego, należy w sposób szczególny zadbać o wspólne rozpatrzenie skutków środowiskowych działań ukierunkowanych na planowany rozwój infrastruktury transportowej w celu zoptymalizowania skali (ilości i długości) ingerencji w obszary cenne przyrodniczo oraz w celu ustalenia miejsc wspólnych przejść dla zwierząt, a także w celu wskazania do planów zagospodarowania przestrzennego województw miejsc, gdzie należy wprowadzać nasadzenia w celu przywrócenia ciągłości przerwanym korytarzom ekologicznym. 

Budowa infrastruktury transportowej powinna być tak planowana i realizowana, aby w jak najmniejszym stopniu zagrażała trwałości środowiska przyrodniczego. Należy dążyć do ograniczania presji oraz występowania potencjalnej kumulacji oddziaływań na terenach, gdzie szkody mogą być najdotkliwsze.

Szczegółowe zalecenia w zakresie zapobiegania, minimalizacji, czy kompensacji negatywnych oddziaływań, w tym również skumulowanych przedstawione zostały w osobnym rozdziale (rozdział 6.2. Prognozy).

Należy pamiętać, że pomimo zróżnicowanych, bezpośrednich skutków związanych z oddziaływaniami, znaczna część projektów przewidywanych w Planie do realizacji w dłuższym horyzoncie czasowym przyniesie skumulowane, zdecydowanie korzystne skutki dla środowiska poprzez optymalizację wykorzystania dróg, poprawę jednostkowej efektywności transportu i spodziewaną znaczną poprawę bezpieczeństwa ruchu drogowego. 

Każde nowe przedsięwzięcie powoduje, z racji swojej natury, zwiększenie presji na środowisko. Jednak z drugiej strony przewidziane w Planie inwestycje mają na celu usprawnienie i poprawę płynności ruchu na terenie makroregionu Polski Wschodniej oraz odciążenie poszczególnych MOF poprzez budowę odcinków dróg wyprowadzających ruch z miast oraz modernizacje istniejących dróg. Dlatego też nie można stwierdzić, że skumulowane oddziaływanie przedsięwzięć na terenie poszczególnych MOF będzie miało charakter jednoznacznie negatywny. Z drugiej strony, realizacja Planu wpłynie na stymulację procesów urbanizacyjnych szczególnie wokół MOF, wzdłuż tras komunikacyjnych łączących duże ośrodki miejskie, a także wzdłuż dróg lokalnych. Wiązać się to będzie ze wzrostem dodatkowych rodzajów oddziaływań i uciążliwości (zwiększone zużycie wody i energii, większe obciążenie transportu publicznego i większe potrzeby z nim związane, zwiększone wytwarzanie odpadów, jak również potrzeba tworzenia nowych miejsc pracy itp.).

W związku z powyższym nie prognozuje się, aby wzrost oddziaływań skumulowanych, o ile nastąpi, osiągnął skalę oddziaływań znaczących z punktu widzenia ochrony środowiska.
4.6. Analiza możliwości wystąpienia oddziaływań transgranicznych
Z treści art. 2 ust. 3 Konwencji EKG ONZ o ocenach oddziaływania na środowisko w kontekście transgranicznym wynika, że procedurze oceny oddziaływań transgranicznych
 poddaje się przede wszystkim konkretne przedsięwzięcia inwestycyjne. Postępowanie w sprawie oceny transgranicznej powinno poprzedzić decyzje o ich zatwierdzeniu lub pozwoleniu na ich realizację. 
Ponadto Konwencja i w ślad za nią prawo unijne wymagają, aby procedurze oceny poddawać również projekty planów i programów, których realizacja może wywoływać znaczące skutki środowiskowe na terenie państwa sąsiedniego
. 
W załącznikach do Konwencji podano m.in. listę typowych przedsięwzięć wymagających takiej oceny, a także wskazano kryteria kwalifikujące te działania do przeprowadzanie oceny, do których w szczególności zalicza się wielkość, lokalizację oraz poziom narażenia
.

W wyniku realizacji Planu wsparcie uzyskają przedsięwzięcia wymieniane w załączniku I do Konwencji z Espoo, takie jak: Budowa dróg szybkiego ruchu (…) (pkt 7).
Tylko część ze wskazanych w Planie przedsięwzięć prowadzić będzie do pojawienia się na analizowanym obszarze znaczącego oddziaływania nowych źródeł oddziaływań. Część polegać będzie na rozbudowie bądź przebudowie istniejącej infrastruktury. Poza okresowym wzrostem uciążliwości związanych z prowadzonymi pracami budowlanymi, ich realizacja może jedynie prowadzić do wzrostu poziomów obserwowanych obecnie oddziaływań, stanowiąc bezpośredni skutek zwiększenia przepustowości i w konsekwencji natężenia ruchu jednostek transportu. 

Z punktu widzenia oceny ryzyka wystąpienia oddziaływań transgranicznych szczególne znaczenie ma miejsce realizacji przedsięwzięcia. W tym kontekście potencjalnymi źródłami oddziaływań mogłyby być przede wszystkim przedsięwzięcia realizowane bezpośrednio na granicy Państwa lub w jej bezpośrednim sąsiedztwie, o ile skala oddziaływania byłaby na tyle duża, że powodowałaby wystąpienie mierzalnych/odczuwalnych skutków o zasięgu wykraczającym poza teren kraju.
Przedsięwzięcia wskazane na liście projektów drogowych Planu będą realizowane na terenach MOF miast wojewódzkich Polski Wschodniej. Ich oddalenie od granicy Polski jest na tyle duże, że ryzyko przemieszczenia się emisji zanieczyszczeń poza jej granice można uznać za pomijalne. 
W zakresie utrudnień w migracji zwierząt przemieszczających się korytarzami ekologicznymi o randze międzynarodowej (jako bezpośredni skutek rozbudowy liniowej infrastruktury transportowej), oddziaływania transgraniczne mają przede wszystkim charakter hipotetyczny. Możliwość ich wystąpienia będzie silnie zależeć od sposobu realizacji planowanych przedsięwzięć oraz natężenia ruchu na odcinkach dróg przecinających korytarze. 
Warto w tym miejscu zwrócić uwagę na fakt, iż planowany rozwój drogowej infrastruktury transportowej, ukierunkowanej na poprawę sprawności, płynności i efektywności przewozów, powinien także łagodzić ich ewentualne negatywne skutki środowiskowe, co w połączeniu z innymi działaniami (np. zaostrzanie wymogów dotyczących emisyjności w transporcie samochodowym) powinno raczej prowadzić do stabilizacji, a nawet lokalnego spadku oddziaływań, przy rosnącej podaży i dostępności usług transportowych. 
Co więcej przedsięwzięcia realizowane będą z różnym natężeniem w okresie co najmniej 6-letnim. Wskazane na liście projektów drogowych przedsięwzięcia charakteryzuje różny stopień zaawansowania. W poszczególnych fazach implementacji Planu realizowana będzie zatem tylko część przedsięwzięć, co dodatkowo zmniejsza prawdopodobieństwo wystąpienia oraz skalę ewentualnych oddziaływań skumulowanych, które mogłyby hipotetycznie generować skutki w środowisku o zasięgu wykraczającym poza granice kraju.

Na poziomie analiz prowadzonych w niniejszej Prognozie nie stwierdza się zatem przesłanek, które pozwalałaby zidentyfikować ryzyko wystąpienia znaczących oddziaływań na środowisko na terenie państw sąsiednich. W związku z powyższym nie stwierdza się konieczności przeprowadzenia na obecnym etapie planowania, postępowania w sprawie transgranicznego oddziaływania na środowisko. 
Niemniej jednak analiza taka powinna zostać powtórzona na dalszych etapach przygotowania do realizacji przedsięwzięć wskazanych w Planie, na większym poziomie szczegółowości, w trakcie procedury oceny oddziaływania na środowisko pojedynczych przedsięwzięć.

5. Sposoby i warunki realizacji Planu
Przepisy unijne i krajowe stanowiące podstawę przeprowadzania strategicznych ocen oddziaływania na środowisko nakazują zamieścić w Prognozie informacje o skutkach zaniechania realizacji celów wskazanych w ocenianym dokumencie, jak również o możliwych alternatywnych sposobach realizacji celów takiego dokumentu. Kwestie te omówiono w poniższych rozdziałach. Należy jednak już na wstępie podkreślić, że analiza alternatyw nie jestem celem samym w sobie, a służyć ma zasadniczo ocenie, czy możliwe jest osiągnięcie założonych celów strategicznych innymi niż proponowane, ale racjonalnymi i stosowalnymi sposobami, przy mniejszych kosztach środowiskowych.

5.1. Przewidywane zmiany środowiska w przypadku braku realizacji Planu

Analizę skutków środowiskowych w wariancie zakładającym brak realizacji Planu (dalej również wariant „0”) oparto o syntezę informacji zebranych podczas analizy dokumentów źródłowych, identyfikacji głównych kierunków oraz celów ochrony środowiska, a także analizy stanu środowiska - historycznych oraz aktualnych trendów jego zmian. 

W tym miejscu należy wskazać, iż przedmiotową analizę ograniczają liczne obszary niepewności. Stanowią je w pierwszej kolejności dostępność wiarygodnych danych na temat kierunków oraz dynamiki rozwoju gospodarczego, a także brak możliwości długofalowej antycypacji efektów postępu technologicznego oraz kierunków zmian ram regulacyjnych, determinujących łącznie przyszłe trendy.

Dodatkowym czynnikiem zwiększającym obszar niepewności analiz jest przyjęcie założenia, 
iż w nadchodzących dekadach w sektorze transportu nie będą zachodziły żadne zmiany, w tym zjawiska samorzutne - zarówno korzystne, jak i niekorzystne ze środowiskowego punktu widzenia - związane ze zmianami otoczenia gospodarczego, zmianami modeli i wzorców konsumpcji i produkcji, czy postępem technologicznym, co jest wysoce nieprawdopodobne - niezależnie od tego, czy Plan zostanie ostatecznie przyjęty i wdrożony. Należy wręcz przyjąć jako pewnik, że zmiany takie wystąpią, ale brak stymulacji pewnych trendów przewidywany w Planie, może spowodować, że będą one miały kierunki znacznie bardziej niekorzystne niż te przewidywane w odniesieniu do następstw realizacji Planu.

W tej sytuacji ocenę przewidywanych skutków środowiskowych przeprowadzono w głównej mierze w oparciu o wskazane w obowiązujących obecnie horyzontalnych dokumentach środowiskowych krajowych i unijnych podstawowe kierunki interwencji z dziedziny ochrony środowiska, uwzględniając kierunki działań przewidziane w różnych sektorach gospodarki, wynikające z zapisów obowiązujących dokumentów planistycznych sektorowych oraz horyzontalnych, determinujących preferowane kierunki rozwoju kraju i poszczególnych regionów.

Na potrzeby niniejszej Prognozy, założono na wstępie, że najistotniejsze zmiany stanu środowiska realizacja Planu wywierać będzie w odniesieniu następujących elementów:

· powietrze atmosferyczne i klimat;

· klimat akustyczny;

· powierzchnia ziemi (stopień oraz sposób zagospodarowania);

· obszary cenne przyrodniczo i ich spójność;

· zasoby naturalne - stan i dostępność.

W tabeli poniżej wskazane zostały trendy ogólne, wynikające w głównej mierze z zobowiązań przyjętych na poziomie kraju oraz w ramach umów międzynarodowych, jak również prognozowane trendy wynikające bezpośrednio z zaniechania realizacji zamierzeń i kierunków interwencji wskazanych w projekcie Planu, jak również niedostatecznego zaangażowania interesariuszy w działania ukierunkowane na poprawę efektywności, bezpieczeństwa oraz poszukiwanie rozwiązań równoważących w sektorze transportu, przy założeniu dalszego wzrostu natężenia ruchu oraz rosnącego zapotrzebowania na efektywne rozwiązania w zakresie transportu ludzi i towarów.

Tab. 6
Przewidywane zmiany środowiska w przypadku braku realizacji Planu w układzie elementów środowiska
	Ludzie

	1
	Kluczowe czynniki sprawcze determinujące stan środowiska
	· Narażenie na długotrwały, ponadnormatywny hałas pochodzenia komunikacyjnego;

· Zwiększona ekspozycja na ponadnormatywne zanieczyszczenia przenoszone drogą powietrzną lub wodną.

	2
	Przewidywany trend zmian
	(() Sukcesywna poprawa jakości i komfortu życia ludzi, jako efekt konsekwentnej poprawy stanu środowiska oraz dostępu do usług, w tym usług publicznych, edukacji i opieki zdrowotnej oraz rynku pracy, zwłaszcza na obszarach miejskich, poprzez:

· zmniejszanie narażenia na długotrwały hałas,

· ochronę przed zanieczyszczeniami powietrza,

· zachowanie i poprawę dostępu do obszarów o wysokich walorach turystyczno-rekreacyjnych,

· skuteczny nadzór nad instalacjami oraz wszelkimi formami działalności będącymi potencjalnymi źródłami poważnych awarii;
(() Zapewnienie równoprawnego dostępu do korzyści płynących ze wzrostu gospodarczego oraz zatrudnienia.

	3
	Czy realizacja Planu może mieć znaczący bezpośredni pozytywny lub negatywny wpływ na oczekiwany w przyszłości stan danego komponentu (jeżeli tak to w jakiej skali)
	Realizacja Planu będzie miała bezpośredni pozytywny wpływ na zdrowie i bezpieczeństwo ludzi w obszarach MOF.

W wyniku realizacji inwestycji nastąpi zmniejszenie narażenia na ponadnormatywny hałas i zanieczyszczenie powietrza, podniesienie bezpieczeństwa na drogach, usprawnienie ruchu i ograniczenie kongestii.

	4
	Czy realizacja Planu może w znaczący sposób zmienić czynniki lub tendencje w zakresie prognozowanych trendów zmian
	Realizacja Planu wzmocni prognozowane trendy zmian.

	6
	Przewidywany trend zmian w przypadku odstąpienia od realizacji Planu
	(() Narażenie na rosnące uciążliwości związane z niekontrolowanym wzrostem natężenia ruchu i kongestią;

(() Brak efektów w zwalczaniu niekorzystnych warunków w centrach dużych miast w wyniku przeciążenia dróg ruchem samochodowym, w tym tranzytem - jako rezultat nie podjęcia przedsięwzięć związanych z budową obwodnic miejskich (pogarszanie warunków lokalnych w bezpośrednim otoczeniu korytarzy transportowych, utrzymanie niekorzystnych trendów w zakresie wzrostu statystyk dotyczących wypadkowości oraz bezpieczeństwa uczestników ruchu);

(() Obniżenie komfortu życia jako konsekwencja zaniechania inwestycji ukierunkowanych na rozwój połączeń, zapewniających spójność społeczną oraz terytorialną;

(() Zahamowanie procesów rozwojowych stanowiących źródło środków dla rozwiązywania różnorodnych problemów społecznych;

(() Spadek jakości życia związany z brakiem dostępu do usług publicznych, miejsc pracy oraz ekosystemów naturalnych i semi-naturalnych.

	Różnorodność biologiczna, fauna i flora

	1
	Kluczowe czynniki sprawcze determinujące stan środowiska
	· Ogół czynników związanych z działalnością człowieka, w tym przede wszystkim: procesy urbanizacyjne; będąca ich konsekwencją rozbudowa sieci transportowej oraz konieczne dla zaspokojenia rosnących potrzeb człowieka działalność: rolna, przemysłowa oraz usługowa.

	2
	Przewidywany trend zmian
	(() Ochrona, zachowanie, odbudowa i rozwijanie funkcjonowania systemów naturalnych, siedlisk przyrodniczych, dzikiej flory i fauny;

(() Osiągnięcie przyjętych na poziomie makroregionu celów w zakresie ochrony i renaturyzacji obszarów szczególnie cennych przyrodniczo;

(() Dywersyfikacja oraz ogólna poprawa stanu ekosystemów naturalnych;

(() Odtworzenie i utrzymanie sieci korytarzy ekologicznych (leśnych, rzecznych i innych);

(() Zwiększenie bezpieczeństwa na drogach poprzez zastosowanie działań minimalizujących i zapobiegających.

	3
	Czy realizacja Planu może mieć znaczący bezpośredni pozytywny lub negatywny wpływ na oczekiwany w przyszłości stan danego komponentu (jeżeli tak to w jakiej skali)
	Realizacja Planu będzie miała wpływ istotny negatywny, ale w skali lokalnej.

	4
	Czy realizacja Planu może w znaczący sposób zmienić czynniki lub tendencje w zakresie prognozowanych trendów zmian
	Realizacja Planu będzie miała wpływ tylko w skali lokalnej.

	5
	Przewidywany trend zmian w przypadku odstąpienia od realizacji Planu
	(~() Zakładając brak wielkoskalowych inwestycji w nową infrastrukturę transportową, można przyjąć niskie wskaźniki ryzyka wystąpienia dodatkowych kolizji przyrodniczo-przestrzennych. Jednak prognozowany wzrost natężenia ruchu w istniejących ciągach komunikacyjnych może potęgować efekt bariery na odcinkach istniejących korytarzy transportowych oraz wzrostu presji na tereny sąsiadujące z istniejącym systemem transportowym.

	Wody

	1
	Kluczowe czynniki sprawcze determinujące stan środowiska
	· Koncentracja lokalnej presji na środowisko w postaci zwiększenia poboru wody i ilości produkowanych ścieków na skutek wzrostu zagęszczenia ludności w strefach endogennego wzrostu;

· Wzrost presji, poprzez emisje skierowane bezpośrednio do wód związany przede wszystkim z gospodarką bytowo-komunalną, intensyfikacją produkcji rolnej (konsumpcja zasobów wód, odprowadzanie ścieków).

	2
	Przewidywany trend zmian
	(() Wzmocnienie działań na rzecz osiągnięcia i utrzymania dobrego stanu ekosystemów wodnych oraz od wód zależnych;

(() Osiągnięcie poziomów jakości JCW, które nie wywołują znacznego wpływu oraz zagrożenia dla zdrowia ludzkiego i środowiska naturalnego;

(() Przeciwdziałanie degradacji, ochrona ekosystemów wodnych przed zakwaszeniem, eutrofizacją, zanieczyszczeniem metalami ciężkimi;

(() Odtworzenie i ochrona ciągłości ekologicznej rzek;

(() Racjonalizacja zużycia, zrównoważone gospodarowanie zasobami wód powierzchniowych i podziemnych; 

(() Ochrona zasobów wód podziemnych przed pogorszeniem jakości;

(() Ograniczenie infiltracji z obszarów miejskich pod projektowanymi drogami;

(() Ograniczenie spływu powierzchniowego.

	3
	Czy realizacja Planu może mieć znaczący bezpośredni pozytywny lub negatywny wpływ na oczekiwany w przyszłości stan danego komponentu (jeżeli tak to w jakiej skali)
	Realizacja Planu nie będzie miała znaczącego bezpośredniego wpływu na stan wód. Prognozowany potencjalnie negatywny wpływ wystąpi jedynie w skali lokalnej (najintensywniejszy na etapie budowy).

	4
	Czy realizacja Planu może w znaczący sposób zmienić czynniki lub tendencje w zakresie prognozowanych trendów zmian
	Lokalny i nieznaczący wpływ na stan jakości JCW poprzez ograniczenie ilości spływów z dróg, potencjalną zmianę stosunków wodnych w związku z realizacją obiektów inżynieryjnych oraz ograniczenie infiltracji w związku z trwałym zajęciem terenu pod drogi.

	5
	Przewidywany trend zmian w przypadku odstąpienia od realizacji Planu
	(~() Rozwój sektora transportu bez realizacji zapisów Planu przyczyniać się może pośrednio - jako źródło emisji zanieczyszczeń gazowych emitowanych do powietrza - do wzrostu zakwaszenia wód (zwiększona depozycja mokra - kwaśne deszcze) lub zanieczyszczenia środowiska wodno-gruntowego jako rezultat niedoinwestowania nowoczesnych rozwiązań w zakresie odprowadzania wód opadowych oraz roztopowych z dróg.

	Powietrze

	1
	Kluczowe czynniki sprawcze determinujące stan środowiska
	· Emisja zanieczyszczeń gazowych oraz pyłów przede wszystkim z procesów spalania paliw ciekłych oraz stałych w sektorach: energetycznym, bytowo-komunalnym (indywidualne ogrzewanie mieszkań), transportowym.

	3
	Przewidywany trend zmian
	(~) Systematyczna redukcja emisji gazów oraz pyłów do poziomów określonych w porozumieniach międzynarodowych (jednak w tempie wolniejszym niż dotychczas, ze względu na wyczerpanie dostępnych metod redukcji emisji, tzw. metod „końca rury” i konieczność stosowania rozwiązań technologicznych oraz systemowych, czyli tzw. metod zapobiegania „u źródła”):

· ograniczanie emisji oraz szkód wywoływanych emisjami przede wszystkim: tlenków azotu, LZO, pyłu zawieszonego PM10, pyłu zawieszonego PM 2,5, benzo(a)pirenu, ozonu, WWA;

· osiągnięcie poziomów jakości powietrza, które nie powodują znacznego negatywnego wpływu oraz zagrożenia dla zdrowia ludzkiego i środowiska naturalnego;

(~) Dalsza stopniowa poprawa stanu jakości powietrza w skali lokalnej oraz ponadlokalnej, zwłaszcza w odniesieniu do kryterium ochrony zdrowia;

(~) W skali ponadlokalnej i lokalnej możliwa poprawa jakości powietrza.

	4
	Czy realizacja Planu może mieć znaczący bezpośredni pozytywny lub negatywny wpływ na oczekiwany w przyszłości stan danego komponentu (jeżeli tak to w jakiej skali)
	Realizacja Planu będzie miała pomijalny negatywny wpływ, tylko w skali lokalnej.

	5
	Czy realizacja Planu może w znaczący sposób zmienić czynniki lub tendencje w zakresie prognozowanych trendów zmian
	Realizacja Planu będzie miała pomijalny negatywny wpływ, tylko w skali lokalnej.

	6
	Przewidywany trend zmian w przypadku odstąpienia od realizacji Planu
	(() Ryzyko dalszego wzrostu emisji zanieczyszczeń komunikacyjnych, w tym zwłaszcza: tlenków azotu, pyłów, ozonu przyziemnego, WWA, jako bezpośredniej konsekwencji wzrostu zużycia paliw na skutek niekontrolowanego wzrostu natężenia ruchu w transporcie drogowym i rosnącej kongestii, zwłaszcza na obszarach silnie zurbanizowanych;

(() Wzrost „efektu barierowego” w związku z rosnącym obciążeniem istniejących dróg transportem samochodowym;

(() Wzrost ryzyka zdrowotnego dla ludzi zamieszkujących w rejonie nadmiernie obciążonych dróg.

	Powierzchnia ziemi, w tym gleby

	1
	Kluczowe czynniki sprawcze determinujące stan środowiska
	· Zakwaszanie i chemizacja gleb oraz erozja powierzchniowa wpływające na stan powierzchni ziemi, narażonej w największym stopniu przez działalność rolniczą oraz hodowlaną (rolnictwo wielkoobszarowe, hodowla przemysłowa);

· Zajęcie powierzchni ziemi, zmiany struktury użytkowania gruntów;
· Możliwa aktywizacja terenów osuwiskowych lub potencjalnie osuwiskowych.

	2
	Przewidywany trend zmian
	(~() W skali lokalnej trwałe zajęcie terenu pod planowane drogi i możliwe pogorszenie stanu gleb w najbliższej odległości od tych dróg;

(~() Utrzymywanie dobrego stanu jakości gleb (zachowanie poziomów jakości ziemi, które nie wywołują znacznego wpływu oraz zagrożenia dla zdrowia ludzkiego i środowiska naturalnego);

(~() Przeciwdziałanie degradacji, ochrona gleb przed zakwaszeniem, zanieczyszczeniem metalami ciężkimi, ruchami masowymi.

	3
	Czy realizacja Planu może mieć znaczący bezpośredni pozytywny lub negatywny wpływ na oczekiwany w przyszłości stan danego komponentu (jeżeli tak to w jakiej skali)
	Realizacja Planu będzie miała negatywny pomijalny wpływ, tylko w skali lokalnej.

	5
	Czy realizacja Planu może w znaczący sposób zmienić czynniki lub tendencje w zakresie prognozowanych trendów zmian
	Brak znaczących zmian w skali ponadlokalnej, możliwa intensyfikacja zjawiska zanieczyszczenia gleb w skali lokalnej.

	6
	Przewidywany trend zmian w przypadku odstąpienia od realizacji Planu
	(~() Brak inwestycji w nowe przedsięwzięcia infrastrukturalne związane z wytyczaniem nowych dróg oraz lokalizowaniem towarzyszącej infrastruktury transportowej nie będzie wpływał w zasadniczym stopniu na zmiany statystyk użytkowania gruntów;

(~() Wzrost natężenia ruchu na istniejących drogach może pogłębiać zjawisko degradacji istniejącej infrastruktury prowadzącej do infiltracji zanieczyszczeń z dróg do gruntu przez pęknięcia w nawierzchni;

(~() Początkowy trend wzrostowy w zakresie zmian struktury użytkowania gruntów ustąpi w końcu miejsca stabilizacji, ze względu na prawdopodobne zrealizowanie większości dużych programów infrastrukturalnych.

	Krajobraz

	1
	Kluczowe czynniki sprawcze determinujące stan środowiska
	· Zmiany struktury użytkowania gruntów, zmiany walorów krajobrazowych związane z intensywnymi procesami urbanizacyjnymi oraz suburbanizacyjnymi;
· Fragmentacja przestrzeni przez liniowe przedsięwzięcia infrastrukturalne związane z wykorzystywaniem korytarzy transportowych;
· Destabilizacja aktualnego stanu krajobrazu, poprzez wprowadzenie nowych elementów lub rozbudowę/ przebudowę obecnej sieci transportowej;
· Degradacja priorytetowego krajobrazu.

	3
	Przewidywany trend zmian
	(() Wzmocnienie znaczenia ochrony różnorodności krajobrazowej w procesie gospodarowania przestrzenią;
(() Ograniczenie poziomu przekształcenia aktualnego krajobrazu, kształtowanie i porządkowanie krajobrazu, wkomponowanie inwestycji drogowych w obecny krajobraz;
(() Zachowanie i właściwa odbudowa obszarów o krajobrazie priorytetowym.

	4
	Czy realizacja Planu może mieć znaczący bezpośredni pozytywny lub negatywny wpływ na oczekiwany w przyszłości stan danego komponentu (jeżeli tak to w jakiej skali)
	Realizacja Planu będzie miała istotny negatywny wpływ, ale w skali lokalnej.

	5
	Czy realizacja Planu może w znaczący sposób zmienić czynniki lub tendencje w zakresie prognozowanych trendów zmian
	Realizacja Planu będzie miała wpływ tylko w skali lokalnej lub regionalnej.

	6
	Przewidywany trend zmian w przypadku odstąpienia od realizacji Planu
	(() Brak zmian związanych z ukształtowaniem rzeźby terenu oraz aktualnym pokryciem terenu;
(() Brak możliwości wprowadzenia nowych możliwości kształtowania przestrzeni;

(() Brak powstania nowych źródeł kolizji przyrodniczo-przestrzennych; 

(() Wzrost natężenia ruchu na istniejących drogach może pogłębiać zjawisko fragmentacji przestrzeni, jak również zwiększać presje oraz uciążliwości na terenach sąsiadujących z drogami;

(() Koncentracja niekontrolowanych procesów suburbanizacji wzdłuż istniejących ciągów drogowych;

(() Przyśpieszenie niekontrolowanych migracji ludności z terenów „wykluczonych”, o mniejszym tempie rozwoju ze względu na niedostatek infrastruktury transportowej;
(~() Początkowy trend wzrostowy w zakresie zmian struktury użytkowania gruntów ustąpi w końcu miejsca stabilizacji, ze względu na prawdopodobne zrealizowanie większości dużych programów infrastrukturalnych.

	Klimat

	1
	Kluczowe czynniki sprawcze determinujące stan środowiska
	· Emisja gazów cieplarnianych pochodząca w głównej mierze z procesów spalania paliw w przemyśle energetycznym, przemyśle wytwórczym i budownictwie oraz transporcie.

	2
	Przewidywany trend zmian
	(() Przeciwdziałanie zmianom klimatu poprzez:

· dalsze osiąganie poziomów redukcji emisji gazów cieplarnianych (transpozycja i dotrzymanie warunków pakietu klimatyczno-energetycznego);

· zmiany struktury zużycia nośników energii (wzrost wykorzystania odnawialnych źródeł energii);

· wzrost wykorzystania biopaliw w sektorze transportu;

· poprawa efektywności energetycznej po znaczącym spadku emisji GHG na początku lat 90-tych stabilizacja emisji z lekką tendencją wzrostową w końcówce minionej dekady;
(~(() Wdrożenie efektywnych rozwiązań organizacyjno-systemowych pozwalających na utrzymywanie w ryzach i docelowe zmniejszenie emisji mogących mieć wpływ na tempo zmian klimatycznych;

(~(() Stopniowa adaptacja do zmian klimatycznych, w tym klęsk żywiołowych oraz ekstremów pogodowych (długotrwałe susze i nawalne deszcze);

(() Stopniowy wzrost globalnej temperatury na ziemi w makroskali;

(() W skali lokalnej możliwe zwiększenie efektu wyspy ciepła w obszarze rdzeni MOF.

	3
	Czy realizacja Planu może mieć znaczący bezpośredni pozytywny lub negatywny wpływ na oczekiwany w przyszłości stan danego komponentu (jeżeli tak to w jakiej skali)
	Realizacja Planu będzie miała pomijalny negatywny wpływ, i tylko w skali lokalnej.

	4
	Czy realizacja Planu może w znaczący sposób zmienić czynniki lub tendencje w zakresie prognozowanych trendów zmian
	Realizacja Planu będzie miała pomijalny negatywny, i tylko w skali lokalnej.

	5
	Przewidywany trend zmian w przypadku odstąpienia od realizacji Planu
	(() Zwiększanie efektu wyspy ciepła w obszarze rdzeni MOF;
(() Zwiększenie wrażliwości systemu transportowego w wyniku zachodzących ekstremalnych zjawisk pogodowych, w związku z brakiem realizacji przedsięwzięć ukierunkowanych na modernizację istniejących odcinków dróg a tym samym zapewniających zwiększenie odporności oraz bezpieczeństwa eksploatacji;

	Klimat akustyczny

	1
	Kluczowe czynniki sprawcze determinujące stan środowiska
	· Hałas oraz drgania mechaniczne emitowane przez pojazdy samochodowe (transport drogowy stanowi główne źródło narażenia na ponadnormatywny hałas w środowisku).

	2
	Przewidywany trend zmian
	(~(() Wzrost narażenia populacji na hałas drogowy związany ze wzrostem ilości pojazdów, zwłaszcza na obszarach i w otoczeniu dużych ośrodków miejskich oraz ciągów komunikacyjnych; 

(~(() Stopniowe ograniczanie narażenia na hałas poprzez:

· stosowanie rozwiązań technicznych oraz organizacyjnych minimalizujących oddziaływania lub eliminującymi źródła tych oddziaływań;

· realizację połączonej ze sobą sieci dróg wyprowadzających ruch tranzytowy z obszarów miejskich;

· podejmowanie działań zachęcających do rezygnacji z transportu indywidualnego na rzecz komunikacji zbiorowej;

· zmniejszenie emisji hałasu u źródła poprzez poprawę stanu technicznego pojazdów;

· skoordynowane planowanie przestrzenne w otoczeniu ciągów komunikacyjnych (odsunięcie/odgrodzenie terenów chronionych akustycznie od dróg);
(~(() Utrzymanie oddziaływania akustycznego na obecnym poziomie w miejscach, gdzie poziomy dopuszczalne nie są przekroczone.

	3
	Czy realizacja Planu może mieć znaczący bezpośredni pozytywny lub negatywny wpływ na oczekiwany w przyszłości stan danego komponentu (jeżeli tak to w jakiej skali)
	Realizacja Planu będzie miała bezpośredni wpływ na poprawę stanu klimatu akustycznego w obszarach MOF.

Znacząca zmiana wystąpi w związku z realizacją inwestycji prowadzących do wyprowadzenia ruchu tranzytowego z obszarów miejskich.

Jednocześnie, w bezpośrednim otoczeniu nowo budowanych dróg może wystąpić pogorszenie stanu klimatu akustycznego, które zostanie zminimalizowane poprzez działania techniczne i organizacyjne ograniczające emisję hałasu.

	4
	Czy realizacja Planu może w znaczący sposób zmienić czynniki lub tendencje w zakresie prognozowanych trendów zmian
	Realizacja Planu wzmocni prognozowane trendy zmian polegające na ograniczeniu oddziaływania akustycznego 
(w szczególności poprzez wyprowadzenie ruchu tranzytowego z obszarów miejskich).

	5
	Przewidywany trend zmian w przypadku odstąpienia od realizacji Planu
	(() Ryzyko pogorszenia stanu klimatu akustycznego wzdłuż ciągów komunikacyjnych oraz w obrębie aglomeracji miejskich, przy założeniu dalszego, niekontrolowanego (niezrównoważonego) wzrostu natężenia ruchu drogowego; 

(() Brak systemowego wsparcia dla rozwiązań techniczno-organizacyjnych ukierunkowanych na ochronę przed nadmiernym hałasem (budowa obwodnic, przenoszenie części przewozów pasażerskich i towarowych do innych, mniej uciążliwych sektorów transportu).

	Zasoby naturalne

	1
	Kluczowe czynniki sprawcze determinujące stan środowiska
	· Intensywna eksploatacja złóż kopalin dla celów budownictwa drogowego;

· Rosnąca eksploatacja zasobów naturalnych (złoża kopalin, zasoby leśne, woda, gleba), jako efekt coraz wyższych potrzeb konsumpcyjnych człowieka.

	3
	Przewidywany trend zmian
	(() Zrównoważone gospodarowanie zasobami naturalnymi;
(() Zwiększenie wydobycia złóż kopalin naturalnych do budowy i zmniejszenie ich zasobów;

(() Sukcesywna poprawa efektywności wykorzystania zasobów (uniezależnienie wzrostu gospodarczego od wykorzystania zasobów naturalnych i energii), osiągnięcie docelowych poziomów recyklingu oraz odzysku surowców wtórnych, wzrost oraz racjonalizacja wykorzystania zasobów odnawialnych.

	4
	Czy realizacja Planu może mieć znaczący bezpośredni pozytywny lub negatywny wpływ na oczekiwany w przyszłości stan danego komponentu (jeżeli tak to w jakiej skali)
	Realizacja Planu będzie miała pomijalny negatywny wpływ w skali lokalnej, związany z realizacją fazy budowy.

	5
	Czy realizacja Planu może w znaczący sposób zmienić czynniki lub tendencje w zakresie prognozowanych trendów zmian
	Realizacja Planu będzie miała pomijalny negatywny wpływ. Eksploatacja złóż kopalin naturalnych do budowy będzie prowadzona, niezależnie od realizacji Planu, choć może w nieznacznie wolniejszym tempie.

	6
	Przewidywany trend zmian w przypadku odstąpienia od realizacji Planu
	(() Dalszy wzrost presji na nieodnawialne zasoby, zwłaszcza kopalnych nośników energii, jako efekt braku działań na rzecz racjonalizacji ich zużycia przez sektor transportu, optymalizacji i poprawy płynności ruchu;

(() Brak konieczności eksploatacji części zasobów na cele realizacji przewidzianych w Planie przedsięwzięć.

	Dobra materialne i dziedzictwo kulturowe

	1
	Kluczowe czynniki sprawcze determinujące stan środowiska
	· Niewłaściwa realizacja przedsięwzięć budowlanych mogąca przyczynić się do potencjalnego całkowitego lub częściowego zniszczenia mienia, bądź pogorszenia walorów użytkowych, obniżenia wartości, zmiany otoczenia obiektu lub obszaru cennego kulturowo sąsiadujących, bądź też kolidujących z planowanym przedsięwzięciem.

	2
	Przewidywany trend zmian
	(~) Wzrost świadomości i celowe działania ochronne pozwalające na zachowanie dobrego stanu dóbr materialnych oraz kulturowych;
(~) Dążenie do zachowania materialnego dziedzictwa kulturowego w możliwie najlepszym stanie;

(~) Stworzenie warunków dla zachowania wartościowych zjawisk kultury regionalnej i lokalnej.

	3
	Czy realizacja Planu może mieć znaczący bezpośredni pozytywny lub negatywny wpływ na oczekiwany w przyszłości stan danego komponentu (jeżeli tak to w jakiej skali)
	Realizacja Planu będzie miała pomijalny negatywny wpływ, tylko w skali lokalnej

	4
	Czy realizacja Planu może w znaczący sposób zmienić czynniki lub tendencje w zakresie prognozowanych trendów zmian
	Realizacja Planu będzie miała pomijalny negatywny wpływ, tylko w skali lokalnej

	5
	Przewidywany trend zmian w przypadku odstąpienia od realizacji Planu
	(() Brak nowych przedsięwzięć inwestycyjnych zmniejsza ryzyko wystąpienia dodatkowych kolizji oraz zmniejsza skalę zjawisk niszczenia/pogarszania stanu dóbr materialnych i zabytków;

(~() Wskutek zaniechania/braku badań archeologicznych brak możliwości pogłębienia wiedzy o dziejach regionu;

(() Zmniejszenie tempa rozwoju gospodarczego i procesy depopulacyjne na terenach o niskiej dostępności transportowej przyśpieszą procesy degradacji istniejących zasobów materialnych, w wyniku ograniczenia dostępności do nich.


	(
	Pogorszenie stanu

	(
	Poprawa stanu

	~
	Stabilizacja bieżącego trendu


Źródło: Opracowanie własne Wykonawcy Prognozy

Jak wynika z powyższego zestawienia, jako najbardziej istotne negatywne aspekty środowiskowe hipotetycznej sytuacji odstąpienia od realizacji Planu wskazać należy:

· Utrzymywanie się niekorzystnych warunków w centrach dużych miast w wyniku rosnącego przeciążenia dróg ruchem samochodowym, w tym ruchem tranzytowym oraz pogarszanie się parametrów jakości powietrza w miastach na skutek dalszego wzrostu natężenia ruchu samochodowego (przede wszystkim wzrostu stężenia tlenków azotu, ozonu i pyłu zawieszonego oraz pogorszeniem klimatu akustycznego);

· Wzrost presji na środowisko, a co najmniej ograniczenie możliwości ich zmniejszania oraz przeciwdziałania pogarszaniu się jego stanu, w wyniku braku bodźców stymulujących wprowadzanie nowoczesnych rozwiązań technicznych oraz organizacyjnych, o zdecydowanie mniejszym negatywnym oddziaływaniu na środowisko niż obecne, lub łagodzących to oddziaływanie;

· Spadek dynamiki i zakresu procesów związanych z modernizacją istniejącej infrastruktury drogowej, co w przypadku przestarzałych technologii może stwarzać zagrożenia dla środowiska;

· Prawdopodobny brak poprawy bezpieczeństwa ruchu drogowego, lub pogarszanie się istniejącego stanu, w wyniku wzrostu natężenia ruchu, przy jednoczesnym złym stanie technicznym dróg i dalszej ich dekapitalizacji.

Pozytywnym skutkiem środowiskowym byłaby natomiast mniejsza skala lokalnych negatywnych zmian w środowisku, będących bezpośrednim skutkiem realizacji liniowych inwestycji infrastrukturalnych, w tym głównie inwestycji prowadzonych po nowym śladzie oraz mniejsza presja na środowisko, w tym przede wszystkim w zakresie zajmowania nowych terenów i zmiany struktury zagospodarowania terenu oraz przeznaczenia gruntów.
5.2. Analiza możliwości zastosowania rozwiązań alternatywnych dla realizacji Planu i ich ocena

Zgodnie z art. 51 ust. 2 pkt 3 ppkt b UOOŚ Prognoza powinna przedstawiać: rozwiązania alternatywne do rozwiązań zawartych w projektowanym dokumencie (z uwzględnieniem celów oraz geograficznego zasięgu dokumentu oraz celów i przedmiotu ochrony obszarów Natura 2000 oraz integralności tego obszaru) wraz z uzasadnieniem ich wyboru oraz opisem metod dokonania oceny prowadzącej do tego wyboru albo wyjaśnieniem braku rozwiązań alternatywnych, w tym wskazania napotkanych trudności wynikających z braku odpowiednich technologii lub luk we współczesnej wiedzy. 

Przez pojęcie rozwiązania alternatywnego można w szczególności rozumieć opcję podejmowania innych działań niż pierwotnie planowane, np. o innym charakterze czy skali, ale zapewniających osiągnięcie pierwotnego nadrzędnego celu lub osiągania założonych poziomów wskaźników rezultatu, ale też opcję nie podejmowania danego działania lub nawet modyfikacji celu. Analiza alternatywnych rozwiązań może być zatem prowadzona w odniesieniu do:

· alternatywnych sposobów osiągania przyjętych w ocenianym dokumencie celów;
· alternatywnych lokalizacji dla zamierzeń stanowiących potwierdzone, a więc z reguły bezalternatywne, sposoby osiągania celów (np. wariantowanie przebiegu trasy dla inwestycji liniowych, w tym drogowych);
· skali przedsięwzięcia i/lub sposobów jego realizacji, eksploatacji oraz ewentualnej likwidacji 
(np. dobór odpowiednich rozwiązań technicznych, technologicznych, czy konstrukcyjnych, zastosowanych materiałów, wielkości i wydajności, metod i terminów budowy itp.).
Diagram poniżej obrazuje hierarchię postępowania w przypadku analizy rozwiązań alternatywnych.
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CELE:

Analiza spdjnosci/zgodnosci proponowanych celéw z celami
horyzontalnymi i szczegtowymi ochrony $rodowiska i utrzymania
réznorodnosci biologicznej - propozycje ewentualnej zmiany zapiséw,
hierachnii lub wzajemnych powigzar

KIERUNKI DZIAtAN:

Analiza doboru kierunkéw dziatar i mozliwosci zastosowania podejscia
alternatywnego o mniejszych skutkach/kosztach $rodowiskowych -
propozycje eliminacji i/lub uzupetnienia przyjetych sposobéw osiagania
celéw

ZADANIA | PRZEDSIEWZIECIA REALIZACYJNE:

Analiza charakteru, skali i lokalizacji planowanych zamierzen,
przedsiewzie¢ i zadan realizacyjnych w ramach oceny strategicznej i
szczegétowych dokumentdw planistycznych lub w ramach oceny
oddziatywania na srodowisko planowanego przedsiewziecia





Ryc. 9
Analiza rozwiązań alternatywnych - hierarchia postępowania

Źródło: Opracowanie własne Wykonawcy Prognozy
W tym miejscu należy zaznaczyć, że możliwości analityczne w zakresie rozwiązań alternatywnych są w dużej mierze determinowane układem i stopniem szczegółowości poddawanego ocenie dokumentu. W analizowanym przypadku, z uwagi na miejsce Planu Transportowego w hierarchii dokumentów planistycznych, a przede wszystkim fakt, że stanowi on dokument implementujący zapisy POPW, wariantowanie na poziomie celów (które de facto nie zostały zdefiniowane w Planie) nie jest możliwe ani też zasadne z racji tego, że stosowne analizy na tym poziomie przeprowadzone zostały na etapie opracowywania i uzgadniania dokumentu POPW. 
W tabeli poniżej przedstawiono wyniki oceny w zakresie możliwości sformułowania rozwiązań alternatywnych ogólnych kierunków działań stanowiących w praktyce typy działań przewidzianych w Planie.
Tab. 7
Ocena możliwości sformułowania rozwiązań alternatywnych w odniesieniu do ujętych w Planie kierunków działań
	Kierunek/typ działania
	Ocena możliwości sformułowania rozwiązań alternatywnych

	Powiększenie ogólnej sieci dróg utwardzonych
	Generalny kierunek działań zgodny z postanowieniami już przyjętych dokumentów strategicznych (idea połączenia obszarów „wykluczonych” z ośrodkami wzrostu poprzez sieć dróg lokalnych o odpowiednich parametrach przewozowych), stworzenia połączeń z siecią TEN-T.
Alternatywy możliwe do ustalenia na etapie oceny oddziaływania na środowisko konkretnych przedsięwzięć.

	Budowa nowych odcinków dróg wyprowadzających ruch tranzytowych z obszarów rdzeni MOF
	Kierunek działań pożądany, służący łagodzeniu presji transportowych na środowisko na terenach zurbanizowanych - alternatywne rozwiązania możliwe do zaproponowania odnośnie przebiegu nowych odcinków dróg i innych aspektów technicznych na etapie oceny oddziaływania na środowisko konkretnych przedsięwzięć.

	Przebudowa istniejących odcinków dróg wraz z modernizacją 
	Kierunek działań pożądany, służący unikaniu, bądź minimalizacji presji towarzyszących prowadzeniu dróg w nowych śladzie. Utrzymywanie w dobrym stanie technicznym i systematyczna poprawa stanu dróg istniejących zmniejsza ryzyko wypadków, mogących być także źródłem oddziaływań na środowisko oraz stwarzających ryzyko dla zdrowia i życia ludzi oraz sprzyja poprawie płynności ruchu. Nie ma potrzeby formułowania propozycji działań alternatywnych.

	Projektowanie rozwiązań technicznych sprzyjających poprawie stanu bezpieczeństwa ruchu pojazdów i pieszych na drogach
	Kierunek działań pożądany, służący także łagodzeniu presji transportowych na środowisko. Nie ma potrzeby formułowania propozycji działań alternatywnych.

	Projektowanie rozwiązań technicznych stwarzających zachęty dla rozwoju systemów transportu zbiorowego (bus-pasy), ruchu rowerowego (ścieżki rowerowe) lub pieszego (dogodne i odpowiednio zlokalizowanej, z odpowiednią częstotliwością przejścia dla pieszych)
	Kierunek działań mieści się w koncepcji rozwoju miejskich systemów transportu, jako jedynej rozsądnej i przyszłościowej alternatywy dla przewozów indywidualnych, a także w kontekście rozwoju zintegrowanych, intermodalnych systemów transportu. Nie ma potrzeby formułowania propozycji rozwiązań alternatywnych.


Źródło: Opracowanie własne Wykonawcy Prognozy
Poddawana ocenie lista projektów drogowych stanowi realizację istotnego etapu kształtowania docelowej struktury systemu transportowego w MOF miast wojewódzkich Polski Wschodniej i odzwierciedla najpilniejsze potrzeby tego sektora w ww. MOF. Obecny układ infrastruktury transportowej, jest konsekwencją założeń i rozstrzygnięć przyjmowanych na wcześniejszych etapach planowania, które tylko w niewielkim stopniu zostały zmodyfikowane w związku ze zmieniającymi się na przestrzeni ubiegłych lat warunkami społeczno-ekonomicznymi, geopolitycznymi, środowiskowymi i prawnymi. Wskazane w Planie przedsięwzięcia stanowią zatem w głównej mierze kontynuację bądź uzupełnienie działań, których wariant realizacyjny został zdeterminowany już w poprzednich okresach inwestycyjnych.

Warto również podkreślić, że lista i zakres projektów przewidzianych w Planie wynika z celów określonych w przyjętych dokumentach na poziomach lokalnym, regionalnym, krajowym i europejskim, koncentrujących się na wyrównywaniu różnic w infrastrukturze drogowej makroregionu Polski Wschodniej w odniesieniu do pozostałej części kraju zarówno w zakresie infrastrukturalnym, jak i organizacyjnym, a także ukierunkowanym za zapewnienie spójności sieci transportowej o znaczeniu międzynarodowym - sieci TEN-T. Wskazane w Planie inwestycje znalazły odzwierciedlenie w planach zagospodarowania przestrzennego województw Polski Wschodniej. Są również zgodne z politykami rozwoju sieci transportowej określonymi w wojewódzkich strategiach rozwoju oraz w programach regionalnych i planach rozwojowych sektora transportu przyjętych na obszarze Polski Wschodniej.

Co więcej wskazane w Planie przedsięwzięcia spełniają kryterium komplementarności względem innych przedsięwzięć infrastrukturalnych wskazanych w innych realizowanych równolegle planach i programach. Wybrane zostały na bazie szeregu przyjętych na potrzeby Planu kryteriów oceny mających zagwarantować spełnienie celów przyjętych w nadrzędnym względem Planu dokumencie POPW.

Co więcej, wskazać należy iż ze względu na oparcie zamierzeń inwestycyjnych na istniejącej już infrastrukturze i marginalnej ingerencji w tereny wykorzystywane do celów innych niż transport - w przypadku odstąpienia od realizacji projektu, w dalszym ciągu występować będą presje związane z użytkowaniem ciągów drogowych. Ewentualna zmiana dotyczyć będzie natężenia poszczególnych oddziaływań spowodowanych zmianami drożności.

Jako rozwiązanie potencjalnie bardziej korzystne z punktu widzenia ochrony środowiska 
(w szczególności ochrony powietrza czy ochrony klimatu akustycznego) można byłoby wskazywać zmniejszenie inicjatyw inwestycyjnych w zakresie realizacji inwestycji drogowych i zastąpienie ich projektami kolejowymi (uznawanymi za bardziej ekologiczne). Realizacja takiego podejścia jest jednak mało realna ze względów ekonomicznych oraz technicznych (konieczność pokrycia kosztów inwestycji ze środków własnych PKP i jednocześnie zmniejszająca się rentowość inwestycji tego sektora), co docelowo skutkowałoby zbyt dużym obciążeniem PKP lub przerzuceniem kosztów na samorządy lokalne. Z racji tego, że środki unijne powinny być wykorzystywane w sposób przemyślany i uzasadniony praktycznie - rozwiązaniem optymalnym wydaje się docelowa realizacja mniejszej liczby projektów i jednocześnie uspójnianie sieci drogowej przy maksymalnym wykorzystaniu istniejącej infrastruktury, co jest zasadnym przy wciąż utrzymującym się tle innych regionów kraju niedoinwestowaniu obszaru makroregionu Polski Wschodniej. 
Realizacja Planu w dłuższym horyzoncie czasowym przyczyni się do zrównoważenia struktury transportu w makroregionie, przy ograniczaniu wzrostu niekorzystnych oddziaływań transportu drogowego. Zwiększenie presji w tym zakresie uwidoczni się przede wszystkim na terenach pozamiejskich, podczas gdy na terenach zurbanizowanych należy spodziewać się lokalnej poprawy sytuacji związanej z redukcją niektórych uciążliwości typowych dla tego sektora (hałas, zanieczyszczenia powietrza, prekursory ozonu). Koncentracja inwestycji infrastruktury transportowej w obrębie poszczególnych MOF, w miarę realizacji przyjętych w Planie zamierzeń inwestycyjnych, a także przedsięwzięć przewidzianych w innych dokumentach planistycznych, będzie skutkować poprawą warunków życia mieszkańców. Generalnie można stwierdzić, że realizacja Planu umożliwi rozwiązywanie problemów w sferze, którą można nazwać „ekonomiczno-społeczną” płaszczyzną zrównoważonego rozwoju.

Jednakże poprawa warunków życia mieszkańców w pobliżu szlaków transportowych (centra miast, ulice o największym natężeniu ruchu) nie może i nie powinna być traktowana jako usprawiedliwienie dla zakłócania równowagi na obszarach objętych realizacją dróg, do tej pory nie poddanych tego rodzaju presjom - i ewentualnego trwałego zachwiania ważnych procesów przyrodniczych na tych terenach. Konieczne jest w tej sytuacji zbilansowanie skutków ekonomiczno-społecznych i przyrodniczo-przestrzennych realizacji Planu oraz przeanalizowanie możliwości zdefiniowania rozwiązań alternatywnych, a co najmniej ograniczających skalę ingerencji do akceptowalnego minimum.

Właściwym etapem identyfikacji i formułowania wniosków w zakresie takich możliwości są oceny oddziaływania na środowisko poszczególnych przedsięwzięć, które są tym etapem realizacji inwestycji, który umożliwia analizę szczegółowych uwarunkowań realizacyjnych przedsięwzięcia i lokalnej wrażliwości środowiska w miejscu planowanej ich lokalizacji. 
Część ze wskazanych na liście projektów drogowych poddana już została procedurze oceny oddziaływania na środowisko, której integralnym elementem była analiza rozwiązań alternatywnych. Te przedsięwzięcia, dla których stosowne procedury nie zostały jeszcze wszczęte, a które wymagały będą takiego postępowania również zostaną poddane kontroli pod kątem możliwości zrealizowania ich w innych wariantach.

Biorąc pod uwagę powyższe, a także stwierdzoną na podstawie przeprowadzonych na potrzeby niniejszej Prognozy analiz możliwość uniknięcia znaczących negatywnych oddziaływań 
(m.in. przy zastosowaniu zaproponowanych rozwiązań mających na celu ich zapobieganie) na komponenty środowiska przyrodniczego, w tym na cele i przedmiot ochrony obszarów sieci Natura 2000, na obecnym poziomie planowania, nie przewidziano konieczności rozważenia rozwiązań alternatywnych na poziomie zadań/przedsięwzięć w stosunku do tych zaproponowanych w projekcie Planu.

6. Wnioski i rekomendacje

6.1. Podsumowanie wyników analizy oddziaływań
Pomiędzy wskazanymi w rozdziale 4 niniejszej Prognozy potencjalnymi i rzeczywistymi skutkami środowiskowymi, czynnikami presji, ożywionymi i abiotycznymi elementami środowiska oraz źródłami presji, istnieją bezpośrednie oraz pośrednie związki przyczynowo-skutkowe, o znacznym stopniu skomplikowania i wzajemnego uwikłania. 

Wskazane wyżej elementy tworzą swoisty łańcuch wzajemnych relacji oraz interakcji. Cykl zamykają celowe działania inwestycyjne i inicjatywy organizacyjno-systemowe - tzw. reakcje, które stanowią odpowiedź na pojawiające się w przestrzeni zjawiska (skutki) opisujące, jak również wpływające na stan podstawowych receptorów oddziaływań. Często działania te (reakcje) koncentrują się na eliminacji lub minimalizacji wpływu: antropogennych czynników wzrostu presji (źródeł), poziomów oraz liczby stresorów (oddziaływań). Mogą również dotyczyć bezpośrednio receptorów oddziaływań, poprzez wpływ na zmiany charakterystyk ich stanu. 

W łańcuchu tych wzajemnych relacji, źródła oddziaływań stanowią przedsięwzięcia inwestycyjne (infrastrukturalne), wskazane w Planie oraz społeczno-gospodarcze skutki uboczne rozwoju i poprawy jakości systemu transportowego (w tym m.in. procesy urbanizacyjne, intensyfikacja działalności wydobywczej itp.). Są one zarówno w fazie realizacji, jak i późniejszej eksploatacji źródłem szeregu presji, z których większość generowana jest w sposób ciągły. 

Podstawowe odbiorniki oddziaływań generowanych przez infrastrukturę transportową stanowią: środowisko abiotyczne - powietrze, środowisko wodne i gruntowe oraz biosfera, w tym flora, fauna i ludzie. Stresory (emisje substancji i energii, udary, mechaniczne ingerencje w stan komponentów środowiska, w tym zmiany morfologii oraz sposobów zagospodarowania przestrzeni) wpływają na charakterystyki stanu (zasoby, jakość, dostęp) abiotycznych komponentów środowiska (naturalnego i kulturowego) funkcjonowania człowieka (klimat, klimat akustyczny, zasoby naturalne, powierzchnia ziemi, krajobraz, dobra materialne oraz kultury), kondycję zdrowotną, komfort życia ożywionych elementów (człowiek, fauna, flora) oraz zrównoważone, niezaburzone funkcjonowanie całych ekosystemów (ekosystemy wodne, od wód zależne, leśne, systemy obszarów chronionych).

Poza grupą stricte środowiskowych skutków, presje mogą wywierać szereg konsekwencji społeczno-gospodarczych. Na uwagę zasługuje fakt, iż specyfika oddziaływań i wrażliwość receptorów zależna będzie w dużej mierze od charakterystyki źródeł oraz samych oddziaływań, w tym zwłaszcza ich natężenia, jak również możliwych dróg narażenia. Ponieważ skala oraz zasięg oddziaływania analizowanych przedsięwzięć będzie zróżnicowana, zindywidualizowany musi być tym samym również dobór efektywnych technik ograniczania generowanych przez nie presji.

Pomiędzy oddziaływaniami, receptorami oraz skutkami związanymi z rozbudową oraz eksploatacją infrastruktury drogowej występuje rozbudowana, choć stosunkowo mało zmienna w czasie, sieć ich bezpośrednich oraz pośrednich relacji. Największa „wieloaspektowość” cechuje emisje zanieczyszczeń gazowych oraz pyłowych. Poza bezpośrednim wpływem na zmiany (pogarszanie) stanu jakości powietrza, pogarszają one pośrednio warunki bytowania i jakość życia człowieka oraz zwierząt, generując ryzyko występowania bezpośrednich i pośrednich skutków zdrowotnych, niekorzystnie wpływając na florę (depozycja sucha - uszkodzenia aparatów szparkowych), a poprzez depozycję mokrą zakwaszając środowisko gruntowe, wodne oraz przyczyniając się do osłabiania ekosystemów leśnych i niszczenia dorobku materialnego człowieka. Wprawdzie wyniki dostępnych badań wskazują, że ryzyko przekroczeń dopuszczalnych standardów jakości powietrza, powodowanych przez emisje z transportu, nie jest wysokie, jednak należy wskazać, że długotrwałe narażenie na dopuszczalne przez prawo, ale podwyższone w stosunku do naturalnego tła, koncentracje zanieczyszczeń może także powodować negatywne skutki zdrowotne, zwłaszcza wśród tzw. wrażliwych populacji.

Źródłem negatywnych skutków zdrowotnych mogą być również emisje hałasu oraz wibracji, drugi pod względem znaczenia, obok emisji zanieczyszczeń gazowych i pyłów, kluczowy stresor bezpośredni, charakterystyczny dla sektora transportu. Również w tym zakresie długotrwałe narażenie na ponadnormatywny hałas w znacznym stopniu obniża komfort życia oraz może poważnie wpływać na kondycję zdrowotną ludzi, zwłaszcza mieszkańców dużych aglomeracji miejskich. 

Spośród receptorów, największym i najbardziej zróżnicowanym presjom podlegają fauna i jej siedliska, zbiorowiska roślin, populacja ludzka, jak również powierzchnia ziemi jako taka (deniwelacje/erozje/zmiany morfologii, zanieczyszczenia gruntu), struktura jej użytkowania oraz spójność (fragmentacja przestrzeni, redukcja powierzchni obszarów biologicznie czynnych). Względem ww. receptorów zidentyfikowano najwięcej potencjalnych i rzeczywistych negatywnych skutków oddziaływań. Obraz ten komplikuje mnogość wzajemnych relacji pomiędzy wymienionymi powyżej skutkami (np. zmiana morfologii powierzchni ziemi, zanieczyszczenia gruntu wraz z lokalnymi zmianami stosunków wodnych mogą w sposób znaczący zmieniać warunki bytowania niektórych gatunków zwierząt i/lub roślin, co poprzez zmiany w łańcuchu troficznym, może w dłuższym okresie czasu prowadzić do całkowitego przekształcenia lokalnego ekosystemu).

Realizacja wskazanych na liście projektów drogowych przedsięwzięć w projekcie Planu potencjalnie prowadzić może lokalnie (na nowobudowanych odcinkach dróg) do przekształcania powierzchni ziemi, zaburzania stosunków wodnych, pogarszania jakości wód, pogarszania klimatu akustycznego i jakości powietrza, degradacji walorów krajobrazowych otoczenia. Zarówno fazie budowy, jak i eksploatacji infrastruktury liniowej towarzyszyło będzie zjawisko fragmentacji ekosystemów i związane z nią ryzyko przerywania połączeń przyrodniczych oraz kształtowania barier nieprzekraczalnych dla organizmów żywych, migrujących korytarzami ekologicznymi, zwłaszcza tymi szczególnie cennymi, o znaczeniu europejskim.
Co istotne w Prognozie, na podstawie analizy informacji dostępnych na etapie jej sporządzania, nie zidentyfikowano znaczących negatywnych oddziaływań, zwłaszcza takich, które naruszałyby cel czy przedmiot ochrony obszarów Natura 2000, spójność czy integralność sieci i tym samym wykluczyły możliwość przyjęcia Planu.
Ww. oddziaływania i skutki środowiskowe cechują inwestycje planowane w nowych przebiegach. Odziaływania na odcinkach dróg rozbudowywanych bądź przebudowywanych cechowała będzie taka sama charakterystyka, jednak mniejsza skala z uwagi na fakt, iż większość z ww. ingerencji już ma miejsce, a skutki ich wpływu już są obserwowane w ich otoczeniu.
Poza negatywnymi oddziaływaniami, w Prognozie niejednokrotnie zwraca się uwagę na oczekiwane pozytywne, w kontekście zagadnień środowiskowych, aspekty wdrożenia Planu, takie jak:

· wyprowadzenie ruchu na tereny o małej gęstości zaludnienia i ograniczenie ruchu w miejscach szczególnej koncentracji ludności;

· zmniejszenie obciążenia i natężenia ruchu na istniejących odcinkach dróg;

· usprawnienie ruchu (redukcja liczby „wąskich gardeł”);

· zaplanowanie implementacji rozwiązań technicznych i organizacyjnych zwiększających bezpieczeństwo ruchu;

· zaplanowanie implementacji rozwiązań mitygujących i/lub kompensujących spodziewane negatywne oddziaływania generowane przez planowane inwestycje;
i w konsekwencji spodziewane ograniczenie uciążliwości akustycznej, zmniejszenie ładunku zanieczyszczeń infiltrujących do gruntu ze spływami z dróg, poprawa warunków aerosanitarnych terenów zabudowanych, do tej pory narażonych na negatywne skutki wywołane przez ruch pojazdów poruszających się po istniejących drogach.

W tabeli w załączniku nr 16 do Prognozy przedstawiono podsumowanie analizy w zakresie możliwych oddziaływań oraz spodziewanych skutków w środowisku, w układzie poszczególnych komponentów środowiska.

W tym miejscu należy zastrzec, iż Prognoza jest opracowywana każdorazowo według pewnej (przyjętej przez dokonujących oceny ekspertów) metodyki, która w każdym indywidualnym przypadku ma swoje uwarunkowania i ograniczenia. W zależności od przyjętej metodyki niektóre oddziaływania mogą być bardziej wyeksponowane, a inne mniej, co oczywiście może być przedmiotem dyskusji czy wątpliwości - dlatego na wyniki prognozy trzeba zawsze patrzeć przez pryzmat zastosowanej metodyki, a w szczególności założeń dotyczących ocen (w tym źródeł informacji, a szczególnie obszarów ich niepewności i „luk” oraz indywidualnych wag przypisywanych oddziaływaniom).

6.2. Propozycje rozwiązań mających na celu zapobieganie, ograniczanie lub kompensację przyrodniczą negatywnych oddziaływań na środowisko
Przeprowadzone na potrzeby Prognozy analizy pokazują, że lokalizacja i sama realizacja przedsięwzięć z zakresu rozwoju infrastruktury drogowej oraz elementów infrastruktury jej towarzyszącej wiązać się będą z określonymi niekorzystnymi i w znacznej mierze nieodwracalnymi (bądź trudnoodwracalnymi) skutkami środowiskowymi. Zaliczyć do nich można zmiany struktury wykorzystania przestrzeni, fragmentację ekosystemów, zmiany morfologii powierzchni ziemi, potencjalne ryzyko zanieczyszczenia cieków itp. 

Ograniczanie konfliktów pomiędzy wymogami ochrony środowiska a oddziaływaniem sektora transportu wymagać będzie racjonalizacji działań uwzględniających potrzebę równoważenia kosztów i korzyści osiągania społeczno-ekonomicznych celów rozwoju transportu, w kontekście celów środowiskowych. Osiągnąć to można poprzez wprowadzanie, w pierwszej kolejności, odpowiednich rozwiązań planistycznych, technologicznych i architektoniczno-krajobrazowych, jako elementów zrównoważonej gospodarki przestrzennej i lokalnych/regionalnych strategii zrównoważonego rozwoju.

Z tego też względu procedury wyboru lokalizacji zamierzeń inwestycyjnych w zakresie infrastruktury transportowej powinny w szczególności uwzględniać i zapewniać minimalizację presji na tereny cenne przyrodniczo oraz unikanie tworzenia barier ekologicznych. Co więcej, działania inwestycyjne należałoby tak planować i prowadzić, aby możliwe było co najmniej utrzymywanie, a tam gdzie to możliwe umacnianie powiązań przyrodniczych związanych z układem hydrograficznym, w tym utrzymanie drożności korytarzy ekologicznych w dolinach dużych rzek i lokalnych cieków, utrzymanie lokalnych i ponadlokalnych szlaków migracji zwierząt oraz zachowanie spójności obszarów sieci Natura 2000. Ciągłość tę utrzymywać należy zwłaszcza poza terenami podlegającymi silnej presji urbanizacyjnej, także poprzez podejmowanie wszelkich możliwych środków zapobiegających niekontrolowanej ekspansji budownictwa na tereny, które zyskują atrakcyjność inwestycyjną w związku z tworzeniem tam nowoczesnej infrastruktury transportowej. Za niezbędne dla ochrony różnorodności biologicznej, uznaje się ciągłe udoskonalanie technicznych rozwiązań w zakresie przejść dla zwierząt, w tym także płazów, stanowiące jeden z celów wynikających z zobowiązań ochrony obszarów wodno-błotnych.

Rozwój systemu transportowego w obszarach metropolitalnych powinien w każdym przypadku uwzględniać kwestie pogłębiania wewnętrznej spójności oraz ograniczania ekspansji żywiołowej urbanizacji na przyległe tereny (w tym atrakcyjne przyrodniczo). Wskazane byłoby wdrażanie rozwiązań, dedykowanych zachowaniu spójności lub minimalizacji skutków zaburzania ciągłości systemu obszarów cennych przyrodniczo, znajdujących się również na terenie dużych aglomeracji.

W związku z koniecznością osiągnięcia odpowiednich poziomów nasycenia siecią transportową różnych, w tym zwłaszcza niedoinwestowanych, rejonów Polski, jakim jest m.in. obszar Polski Wschodniej, wynikającą z potrzeb krajowej gospodarki oraz polityki społecznej, niezwykle istotne jest stosowanie we wszystkich podsystemach transportowych (w tym również drogowym), nowoczesnych i efektywnych rozwiązań technicznych i systemowych ochrony środowiska, adekwatnych do prognozowanego natężenia ruchu oraz rodzaju, przedmiotu, charakteru i siły związanych z tym oddziaływań. 
Zgodna z wytycznymi unijnymi oraz krajowymi hierarchia rodzaju działań ukierunkowanych na zmniejszenie ryzyka wystąpienia znaczących negatywnych oddziaływań przewiduje w pierwszej kolejności zaplanowanie i wdrożenie takich rozwiązań, które pozwolą na ich uniknięcie. Kolejne kroki to działania w zakresie minimalizacji skali i łagodzenia skutków tych oddziaływań, a w przypadku braku możliwości zastosowania wymienionych działań, bądź stwierdzenia braku możliwości osiągnięcia oczekiwanych rezultatów, zaplanowanie i wdrożenie działań kompensacyjnych
.

Zaplanowane działania powinny charakteryzować się dużą trwałością, efektywnością i skutecznie spełniać swoje funkcje w dłuższym horyzoncie czasowym. Działania zapobiegawcze lub/oraz, tam gdzie określonych oddziaływań nie da się wyeliminować, minimalizujące negatywne oddziaływania powinny być określane już na etapie planowania/projektowania zamierzeń inwestycyjnych oraz wdrażane zarówno w fazie budowy, jak i eksploatacji poszczególnych obiektów. W uzasadnionych przypadkach
, tj. w sytuacji, gdy szczególnie negatywnych skutków, 
w tym zwłaszcza strat w cennych przyrodniczo ekosystemach, nie daje się uniknąć, należy wskazywać sposoby rekompensowania poniesionych strat, wyrównujące szkody ekologiczne wywołane rozwojem infrastruktury. 
Należy podkreślić, że wszędzie tam, gdzie pojawia się niebezpieczeństwo nieodwracalnego zniszczenia szczególnie cennych elementów przyrodniczych i nie ma racjonalnych rozwiązań alternatywnych, konieczne jest podejmowanie działań kompensacyjnych „przed”, a nie „po” zaistnieniu szkód. Już na etapie planowania inwestycji powinny zostać przewidziane i podjęte odpowiednie środki. 

Środki kompensujące nie mają na celu umożliwienia realizacji planów czy przedsięwzięć bez względu na ich zidentyfikowany negatywny wpływ na obszary Natura 2000. Powinno się je rozpatrywać dopiero po stwierdzeniu negatywnego wpływu na integralność obszaru Natura 2000. W momencie gdy przewiduje się negatywny wpływ, w pierwszej kolejności należy dokonać oceny rozwiązań alternatywnych. Dopiero w przypadku braku możliwości zidentyfikowania wykonalnej alternatywy 
i w przypadku stwierdzenia spełnienia wymogów nadrzędnego interesu publicznego, można rozważać przyjęcie środków kompensujących.

Z analizy informacji dostępnych na etapie sporządzania Prognozy nie wynika konieczność zaplanowania kompensacji, co nie wyklucza stwierdzenia konieczności zastosowania takich środków na etapie procedury oceny oddziaływania na środowisko pojedynczych przedsięwzięć.

Szczególną rangę i priorytet należy nadać działaniom łagodzącym oddziaływania występujące w dużych aglomeracjach miejskich (Lublin, Białystok, Rzeszów, Kielce, Olsztyn), gdzie już w tej chwili obserwuje się zjawisko kumulacji presji środowiskowych z wielu różnych źródeł, skutkujące okresowymi przekroczeniami poziomów zanieczyszczeń powietrza oraz trwałym pogorszeniem klimatu akustycznego. 

Projekt Planu w obszarze działań dedykowanych ograniczaniu negatywnych oddziaływań transportu na środowisko przewiduje w dużej mierze działania o charakterze sensu stricte inwestycyjnym 
(w zakresie zwiększania bezpieczeństwa: budowa skrzyżowań bezkolizyjnych, korekta nienormatywnych łuków poziomych i pionowych, budowa rond, pasów z lewoskrętem, wykonanie dodatkowych pasów pozwalających na stopniowe włączenie się do ruchu, budowa parkingów i zatok postojowych, montaż barier ochronnych, wymiana nawierzchni, wykonanie instalacji oświetleniowej, oznakowanie świetlne dróg, montaż osłon przeciwwietrznych na mostach i wiaduktach, budowa kładek dla pieszych, chodników i ścieżek rowerowych wydzielonych z pasa ruchu, wyposażenie przejść dla pieszych w instalację świetlną, budowę zatok przystankowych itp., w zakresie ograniczania wpływu na pogorszenie jakości powietrza i klimatu akustycznego, wpływu na faunę i florę: budowa ekranów akustycznych, obsadzanie ekranów zielenią izolacyjną, stosowanie cichych nawierzchni o niskim stopniu ścieralności, budowa przepustów, dedykowanych przejść dla zwierząt, ogrodzeń itp.).
Ponieważ większość przedsięwzięć inwestycyjnych zaplanowanych do realizacji w oparciu o założenia inwestycyjne wskazane w Planie kwalifikuje się do przedsięwzięć mogących potencjalnie lub zawsze znacząco oddziaływać na środowisko
, niezbędna będzie wyprzedzająca identyfikacja metod ograniczania wpływów, odrębnie dla każdego konkretnego projektu realizacyjnego w ramach procedury oceny oddziaływania pojedynczego przedsięwzięcia na środowisko. Odpowiednie propozycje, odniesione zarówno do etapu budowy jak i eksploatacji, powinny być przedstawione w raporcie o oddziaływaniu przedsięwzięcia na środowisko i przyjęte w decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach. Ważne jest, by raporty o oddziaływaniu na środowisko opierały się na możliwie najbardziej aktualnych dostępnych danych. 

W odniesieniu do takich elementów środowiska jak stan jakości powietrza czy klimat akustyczny, dane udostępniane są w raportach Wojewódzkich Inspektoratów Ochrony Środowiska, Programach Ochrony Powietrza, specjalnie opracowywanych mapach akustycznych oraz Programach Ochrony przed Hałasem. W przypadku braku przedmiotowych danych dostępnych dla konkretnej lokalizacji, zalecane jest wykonanie pomiarów kontrolnych. W odniesieniu do danych na temat przyrody, 
a w szczególności siedlisk gatunków chronionych, dla większości kraju nie istnieją szczegółowe dane. Dlatego w ramach opracowywania raportów o oddziaływaniu na środowisko wskazane jest wykonanie inwentaryzacji przyrodniczych
, obejmujących co najmniej jeden pełen okres wegetacyjny. Celowe jest, aby wymagania te znajdowały odzwierciedlenie w Specyfikacjach Istotnych Warunków Zamówienia. Należy również zwrócić uwagę, aby terminy wykonywania opracowań umożliwiały objęcie inwentaryzacją przyrodniczą pełnego okresu wegetacyjnego.

Na kolejnych etapach prac nad przygotowaniem inwestycji infrastrukturalnych wskazane byłoby wzięcie pod uwagę zagadnień związanych z ochroną środowiska, w tym w szczególności:

· Świadomy wybór, w ramach analizy wielowariantowej, wariantu najmniej kolizyjnego dla środowiska (pamiętając o ograniczonych możliwościach zmiany przebiegu tras większości planowanych inwestycji o charakterze liniowym, w sytuacjach kolizji z dużą liczbą obszarów przyrodniczo cennych, należy dążyć do sytuacji, aby planowane inwestycje w jak najmniejszym stopniu ingerowały i „fragmentowały” obszary cenne przyrodniczo);

· W sytuacji braku opcji wariantowych (gdy np. inwestycje realizowane są na obiektach istniejących) dołożenie wszelkich starań, aby ograniczyć do minimum spodziewane negatywne oddziaływania na środowisko;

· Uwzględnienie w szczegółowym harmonogramie prac terminów koniecznych inwentaryzacji przyrodniczych (wraz z sezonowością tych prac) oraz uwzględnienie tych prac w kosztach realizacji przedsięwzięcia;

· Uwzględnienie, zarówno w harmonogramie jak i w kosztach prac, konieczności wykonania ewentualnych kompensacji przyrodniczych, polegających na stworzeniu „nowego” ekosystemu, który spełniał będzie w sieci Natura 2000 funkcje obszaru objętego istotnym szkodliwym oddziaływaniem; funkcjonowanie „nowego” („zastępczego”) ekosystemu musi być wykazane zanim istniejący obszar zostanie poddany szkodliwym oddziaływaniom. Ponadto należy uwzględnić środki konieczne do utrzymania funkcjonowania „nowego” ekosystemu, w tym monitorowania stanu gatunków i siedlisk będących przedmiotem ochrony. Zarówno prace związane z utworzeniem „nowego” ekosystemu jak i monitoring powinny być prowadzone w porach roku właściwych z punktu widzenia danych gatunków/siedlisk;

· Uwzględnienie w kosztach i harmonogramie prac, zgodnie z zasadą przezorności, koniecznych nakładów na urządzenia łagodzące efekt bariery, czy fragmentacji oraz czasu niezbędnego na ich wykonanie i właściwe zagospodarowanie.

Każdorazowo przy indywidualnym wyborze środków łagodzących należy dążyć do stosowania działań o najwyższym priorytecie w hierarchii, tj. eliminujących oddziaływania u „źródła”. Środki ochrony środowiska, w tym działania zapobiegawcze i środki łagodzące, powinny stanowić integralną część projektu budowlanego. Zaleca się także upowszechnienie wśród inwestorów i wykonawców przedsięwzięć idei tzw. środowiskowego planu działań (z ang. Environmental Action Plan). Jest to sprawdzona w świecie metoda racjonalnej implementacji wyników oceny oddziaływania na środowisko do planu realizacji inwestycji. 
Wykaz stosowanych do tej pory, dostępnych metod i dobrych praktyk w zakresie zapobiegania, łagodzenia oraz minimalizacji znaczących oddziaływań poszczególnych rodzajów w układzie komponentów przedstawiono w załączniku nr 17 do Prognozy. 

Już na poziomie Planu należałoby wskazać konieczność uwzględnienia środków finansowych na realizację działań zapobiegawczych i łagodzących spodziewane, trudne lub niemożliwe do uniknięcia, oddziaływania. Harmonogramy wydatków i szacowane koszty powinny uwzględniać zarówno prace przygotowawcze (np. wspomniane wyżej badania terenowe, inwentaryzacje przyrodnicze na etapie przygotowywania konkretnych przedsięwzięć inwestycyjnych), jak i koszty konstrukcji dużych obiektów infrastrukturalnych (np. duże przejścia dla zwierząt - tzw. mosty ekologiczne, wiadukty i estakady w dolinach rzecznych) oraz urządzeń łagodzących oddziaływania (ekrany, osadniki), a także ewentualnego utworzenia (i następnie utrzymywania) terenów związanych z potrzebą zapewnienia kompensacji przyrodniczej, gdyby okazała się ona konieczna.

Zgodnie z obowiązującymi przepisami prawa, w decyzji środowiskowej organy administracji mogą nałożyć na wnioskodawcę - oprócz wymogu działań zapobiegających, ograniczających oraz kompensujących negatywne oddziaływania - obowiązek monitorowania oddziaływania przedsięwzięcia i/lub przeprowadzenia analizy porealizacyjnej. Działania wynikające z realizacji tego obowiązku powinny również zostać uwzględnione w harmonogramie oraz analizach finansowych realizacji przedsięwzięcia.

Rozwiązaniem w zakresie niemożliwych do uniknięcia kolizji pomiędzy planowanym rozwojem funkcji transportowych, a systemem obszarów cennych przyrodniczo, powinna być prowadzona równolegle, a najlepiej wyprzedzająco na etapie wdrażania zapisów Planu, aktualizacja rozwiązań i ustaleń zawartych w : 

· obowiązujących planach zagospodarowania przestrzennego województw, gmin;

· sporządzanych projektach planów zagospodarowania przestrzennego obszarów metropolitalnych;

· wojewódzkich, gminnych programach ochrony środowiska;

· planach ochrony obszarów Natura 2000 i innych obszarów objętych ochroną;

· planach gospodarowania wodami w obszarach dorzeczy;

z uwzględnieniem programów rozwoju pozostałych gałęzi sektora transportu. 

Głównym celem rewizji ww. dokumentów planistycznych powinno być zapobieganie sytuacjom konfliktowym, które powstają głównie na skutek lokalizowania zabudowy mieszkaniowej i innych obiektów podlegających ochronie akustycznej na obszarach narażonych na oddziaływanie hałasu drogowego. Błędy popełnione w tym zakresie powodują, iż możliwe do zastosowania działania operacyjne nie będą mogły przynieść pozytywnych rezultatów bądź wręcz nie będą możliwe do zastosowania. 

W aspekcie analizy i doboru możliwych i wskazanych do zastosowania rozwiązań mających na celu zapobieganie, ograniczanie lub kompensację przyrodniczą negatywnych oddziaływań na środowisko, kluczowe jest zapewnienie, aby bilans kosztów oraz korzyści środowiskowych wykazywał zdecydowaną przewagę tych drugich, przy czym:

· Nieuniknione pogorszenie stanu środowiska w skali lokalnej powinno zawsze mieścić się w granicach dozwolonych prawem, bez stwarzania dodatkowego ryzyka dla środowiska lub jakości życia, czy zdrowia publicznego. 
Każdorazowo, w przypadku lokalnego pogorszenia jakości środowiska, czy w szerszym rozumieniu komfortu środowiskowego, należy zastosować dostępne rozwiązania techniczne oraz tak projektować obiekty transportowe, aby te uciążliwości ograniczać do minimum, lub eliminować „u źródła”;

· Nieuchronne, ze względu na praktyczny brak możliwości wytyczenia alternatywnych, niekonfliktowych przebiegów niektórych korytarzy transportowych, konflikty przyrodniczo-przestrzenne, należy szczegółowo analizować oraz odpowiednio ograniczać, poprzez minimalizację szkód dostępnymi środkami (bezpieczne przejścia dla zwierząt, estakady, ekrany przeciwhałasowe, ogrodzenia itp.) oraz ewentualne kompensacje tych szkód, które byłyby nie do uniknięcia.
Przy czym, rozstrzygnięcie w zakresie konieczności podjęcia działań kompensacyjnych i ich charakteru nastąpi, jak wspomniano wcześniej, na etapie przeprowadzania procedury OOŚ, po określeniu zagrożeń dla poszczególnych ekosystemów objętych działaniem, zdefiniowaniu zakresu i skali negatywnych oddziaływań oraz wrażliwości poddawanych presji ekosystemów na planowane działania.
6.3. Propozycje rozwiązań mających na celu adaptację i mitygację zmian klimatu

Wzrost globalnej temperatury na ziemi pociąga za sobą skutki, które w dłuższej perspektywie czasu mogą być bardzo dotkliwe dla populacji ludzkiej w makroskali. Dlatego też, jako jedno z wyzwań poza działaniami na rzecz redukcji emisji gazów cieplarnianych, wskazuje się podejmowanie wszelkich inicjatyw (na szczeblu międzynarodowym, unijnym oraz krajowym) na rzecz łagodzenia (mitygacji) i adaptacji do zmian klimatu.

Jak wskazano w rozdziałach ocennych Prognozy, w rezultacie wdrażania zamierzeń inwestycyjnych objętych Planem należy się spodziewać lokalnego wzrostu emisji zanieczyszczeń w miejscach realizacji dróg prowadzonych po nowym śladzie. Jednocześnie na skutek m.in. wyprowadzenia ruchu z centrów miast oraz poprawy płynności ruchu oczekiwana jest redukcja emisji na terenach do tej pory obciążonych tego rodzaju presjami.

Zapobieganiu przypadkom negatywnego oddziaływania - redukcji ryzyka wzrostu emisji gazów cieplarnianych, a tam gdzie to możliwe ograniczaniu emisji (co powinno być rozumiane jako tożsame z łagodzeniem zmian klimatu) powinny służyć działania techniczne i organizacyjne w zakresie:

· ograniczania przepustowości ciągów wprowadzających ruch do centrów miast; dróg o wysokiej przepustowości, przebiegających na terenach mieszkaniowych oraz dróg w centrach miasta po wybudowaniu obwodnic wewnętrznych;

· wprowadzania preferencji oraz zachęt dla transportu zbiorowego (poprzez wydzielanie pasów dla transportu zbiorowego, wydzielanie miejsc parkingowych, likwidację zatok przystankowych, zwężanie ulic itp.); 

· inwestycji w komunikację miejską, których elementem będzie zakup taboru niskoemisyjnego;

· uwzględniania potrzeb niezmotoryzowanych użytkowników dróg - wytyczanie dróg dla rowerów, odpowiedniej liczby przejść dla pieszych, dobrze dostępnych przystanków komunikacji miejskiej, szerokich chodników w centrach miast itp.; 

· stwarzania użytkownikom samochodów możliwości pozostawienia ich przed wjazdem do centrum miasta - budowa sieci dobrze skomunikowanych parkingów buforowych; 

· wprowadzania i egzekwowania ograniczeń prędkości pojazdów samochodowych, zwłaszcza w godzinach nocnych na terenach o funkcji mieszkaniowej;

· rewitalizacji istniejących dróg w centrach miast oraz na obszarach mieszkaniowych, tak aby zmniejszać ich uciążliwość dla otoczenia (za pomocą wyżej wymienionych działań); 

· budowy powiązań nowych obwodnic miast z istniejącą siecią drogową oraz powiązań komunikacyjnych dzielnic w taki sposób, aby rozwiązywać problemy komunikacyjne i jednocześnie nie generować nowego ruchu; 
· stosowania rozwiązań sprzyjających wygodnemu przemieszczaniu się pieszych, rowerzystów i pojazdów komunikacji miejskiej.
Ocenia się, że realizacja przedsięwzięć przewidzianych w Planie, zintegrowana z działaniami natury organizacyjnej może przynieść pozytywne skutki w zakresie łagodzenia zmian klimatu (pośredni wpływ na redukcję emisji gazów cieplarnianych). Jednocześnie stwarza możliwość określenia ram realizacyjnych przedsięwzięć drogowych uwzględniających potrzebę stosowania rozwiązań w zakresie adaptacji, mających za zadanie ograniczenie wrażliwości na zachodzące w chwili obecnej i prognozowane w przyszłości zmiany klimatu i jego konsekwencje.

Strategiczny plan adaptacji dla sektorów i obszarów wrażliwych na zmiany klimatu do roku 2020 z perspektywą do roku 2030, jako kierunek takich dedykowanych adaptacji działań w sektorze transportu wskazuje wypracowanie standardów konstrukcyjnych uwzględniających zmiany klimatu. W dokumencie zaleca się, by projektowana infrastruktura odporna była przede wszystkim na ekstremalne zdarzenia pogodowe takie jak deszcze nawalne oraz ich skutki (powodzie, podtopienia), a w mniejszym stopniu na globalny wzrost temperatury. 

Zwiększenie odporności inwestycji transportowych wskazanych w Planie, w kontekście realizacji polityki adaptacji do zmian klimatu, może zostać zrealizowane poprzez: 

· stosowanie materiałów konstrukcyjnych odpornych na wysokie i niskie temperatury;
· stosowanie nawierzchni odpornych na erozję wodną i wietrzną;
· profilowanie dróg w sposób umożliwiający szybkie ich odwodnienie podczas intensywnych lub długotrwałych opadów oraz burz;
· budowanie zbiorników retencyjnych gromadzących wody opadowe z obiektów drogowych, w miejscach o płytkim występowaniu wód gruntowych oraz występowaniu gruntów słabo przepuszczalnych;
· prowadzenie tras komunikacyjnych poza terenami narażonymi na niebezpieczeństwo powodzi i podtopień, oraz budowa wałów przeciwpowodziowych w przypadkach konieczności prowadzenia tras komunikacyjnych na terenach zagrożonych powodzią;
· stosowanie wzmocnionych konstrukcji tras komunikacyjnych oraz zabezpieczeń, np. w postaci murów oporowych, nasadzeń drzew i krzewów w miejscach narażonych na występowanie osuwisk;
· stosowanie materiałów przeciwdziałających zjawiskom lodowym na drogach oraz barier przeciwdziałających nawiewaniu śniegu na trasy komunikacyjne;
· tworzenie systemów ostrzegawczych informujących o występowaniu ekstremalnych zjawisk pogodowych;
· wdrażanie systemów lub procedur szybkiego reagowania służb drogowych na występujące ekstremalne zjawiska. 

Dla wskazanych na liście projektów drogowych przedsięwzięć, konieczne będzie uzyskanie decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach. Przedmiotem rozważań w ramach przeprowadzanych procedur OOŚ, obok oceny wpływu przedsięwzięć na środowisko, powinna być również analiza odporności inwestycji transportowych na zmieniające się warunki klimatyczne, w tym zwłaszcza na działanie zjawisk o charakterze ekstremalnym.

Na etapie projektowania i realizacji drogowych przedsięwzięć infrastrukturalnych należy również pamiętać o dodatkowych szczegółowych zaleceniach w zakresie zagadnień problematyki adaptacji do zmian klimatu formułowanych w Planach Gospodarki Niskoemisyjnej
 oraz Miejskich Planach Adaptacji do Zmian Klimatu. 

6.4. Proponowane metody analizy skutków realizacji postanowień Planu oraz częstotliwości jej przeprowadzania
Zgodnie z art. 51 ust. 2 pkt 1 ppkt c UOOŚ, jednym z elementów procedury strategicznej oceny oddziaływania na środowisko jest wskazanie informacji o przewidywanych metodach analizy realizacji postanowień projektowanego dokumentu oraz częstotliwości jej przeprowadzania. 

Monitoring poza kontrolą stopnia zaawansowania realizacji zakresu rzeczowego Planu powinien dawać możliwość kontroli środowiskowych skutków jego wdrożenia.

Zdaniem Wykonawcy Prognozy zaproponowane w Planie elementy systemu monitoringu bazujące na systemie monitorowania już przyjętych programów i strategii nie zapewniają możliwości śledzenia wszystkich zidentyfikowanych skutków środowiskowych, wywoływanych bezpośrednio lub pośrednio realizacją przedsięwzięć drogowych wskazanych na liście projektów w Planie. 

Dla minimalizacji ryzyka negatywnych oddziaływań na środowisko, zwłaszcza w fazie budowy szczególnie istotne jest przemyślane zaprogramowanie harmonogramu zaplanowanych prac budowlanych. Skrócenie czasu realizacji oraz skumulowanie wszystkich zaplanowanych w obrębie danej inwestycji działań budowlanych w jednym czasie pozwoliłoby zoptymalizować ewentualne koszty środowiskowe i korzyści społeczne, jakie niesie ze sobą rozbudowa infrastruktury transportowej. 

W opinii Wykonawcy analiza skutków realizacji postanowień Planu powinna być powiązana z analizą realizacji postanowień POPW w zakresie przedsięwzięć drogowych.

W związku z tym proponuje się, aby w okresach sprawozdawczych wydatkowania pozyskanych funduszy unijnych równolegle powstawał dokument sprawozdawczy dotyczący wypełniania celów w sferze ochrony środowiska, zapobiegania zmianom klimatu oraz realizacji zasady zrównoważonego rozwoju.

W przedmiotowym sprawozdaniu powinny znaleźć się informacje uzupełniające wiedzę na temat rodzaju i charakteru oddziaływania (okresowe, trwałe, lokalne, odwracalne, nieodwracalne) i potencjalnej uciążliwości planowanych przedsięwzięć, w szczególności powinny one obejmować następujące kwestie:

· zastosowane metody zapobiegania, minimalizacji ryzyka wystąpienia niekorzystnych oddziaływań;

· propozycje możliwych kompensacji przyrodniczych w przypadku identyfikacji przedsięwzięć szczególnie uciążliwych środowiskowo.

Wykonawca prognozy zwraca uwagę na potrzebę zapewnienia rzetelności prowadzonego monitoringu oraz jednorodności przedstawianych sprawozdań. 

Ważnym uzupełnieniem zapisów w późniejszych pracach nad systemem monitoringu powinna być ocena aspektów środowiskowych w ramach tematycznej ewaluacji. 

Istotna wydaje się również potrzeba bieżącego identyfikowania problemów, jakie pojawiają się w trakcie prowadzonych inwestycji. Może to być pomocne we wstępnej prognozie możliwości osiągnięcia rezultatów w z góry ustalonym terminie, bądź ryzyka nie wywiązania się z zaplanowanych terminów.

Niezależnie od powyższego, należy pamiętać iż właściwe organy na etapie oceny oddziaływania poszczególnych przedsięwzięć mogą uzgodnić dodatkowe warunki ich realizacji, w postaci wytycznych bądź nakazu przeprowadzenia monitoringu na etapie budowy przedsięwzięć lub po ich realizacji.
6.5. Propozycje zmian/ uzupełnień w Planie
Niniejszy rozdział zawiera sugestie modyfikacji i/lub uzupełnień zapisów Planu płynące z analizy wniosków oraz konkluzji sformułowanych przez Wykonawcę Prognozy na etapie jej opracowywania.

W zakresie zwiększenia spójności wewnętrznej oraz zewnętrznej zapisów Planu 
Zaleca się rozważenie możliwości rozszerzenia diagnozy stanu rozwoju transportu o zagadnienia bezpieczeństwa ruchu i wskaźniki wypadkowości. Ze względu na to, że ocena wpływu na ludzi (zdrowie, bezpieczeństwo i jakość życia) stanowi jeden z elementów oceny w ramach strategicznej oceny oddziaływania na środowisko, a realizowane w ramach Planu przedsięwzięcia pośrednio mają sprzyjać poprawie bezpieczeństwa. Odniesienie się zatem w diagnozie stanu do tego zagadnienia stanowiło będzie tło istotne z punktu widzenia formułowanych w Planie oraz Prognozie wniosków.

Ponadto należałoby podkreślić w Planie istotę integracji oraz stopień zapewnienia spójności oraz komplementarności kierunków działań wskazanych w Planie oraz w poszczególnych strategiach sektorowych oraz wizji ładu przestrzennego ustanowionego na poziomie kraju, a także unijnych dokumentów sektorowych, w tym zwłaszcza polityki transportowej UE.
W zakresie uzupełnienia analizy stanu rozwoju transportu

Mając na uwadze zasadę zrównoważonego rozwoju oraz konieczność równoważnego rozpatrywania aspektów społecznych, gospodarczych oraz środowiskowych, przeprowadzoną analizę SWOT warto byłoby rozszerzyć o analizę uwarunkowań środowiskowych. 

W analizie należałoby zwrócić uwagę na takie aspekty, jak przykładowo:

· Konieczność uwzględniania w kosztach zewnętrznych kosztów oddziaływania transportu na środowisko - co w połączeniu z uwarunkowaniami środowiskowymi może stanowić istotne ograniczenie w zakresie możliwości rozbudowy danego podsystemu transportu;

· Udział obszarów cennych przyrodniczo warunkujący poziom ryzyka kolizji przyrodniczo-przestrzennych, protestów społecznych opóźniających i utrudniających realizację przedsięwzięć infrastrukturalnych bądź zwiększających koszty realizacji przedsięwzięć na takich obszarach, związane np. z koniecznością zastosowania dedykowanych rozwiązań ograniczających wpływ na środowisko;

· Poziom integracji pomiędzy poszczególnymi gałęziami transportu, zidentyfikowane słabości w zakresie spójności tego systemu.

W zakresie wniosków dotyczących postulowanego zakresu interwencji oraz rozszerzenia rekomendacji działań priorytetowych

Istotnym wydaje się podkreślenie w dokumencie potrzeby rozwoju systemu transportowego jednak przy zastosowaniu rozwiązań projektowych skutkujących ograniczeniem ich wpływu na środowisko do minimum, tam gdzie nie udało się tych oddziaływań uniknąć na etapie wyboru miejsc realizacji poszczególnych przedsięwzięć.

W Planie należałoby również zwrócić uwagę na istotny z punktu widzenia ochrony środowiska skutek pośredni, a mianowicie wpływ na zahamowanie oczekiwanego wzrostu presji na obszarach zurbanizowanych i sukcesywną redukcję oddziaływań na środowisko we wszystkich tego aspektach, a w szczególności w sferze ograniczania emisji podstawowych zanieczyszczeń do powietrza, zasadniczej redukcji emisji gazów cieplarnianych, a także poprawy klimatu akustycznego miejsc największego zagęszczenia ludności.
W zakresie rozszerzenia kryteriów wyboru projektów
Przyjęte na potrzeby Planu kryteria wyboru projektów drogowych nie odnoszą się w sposób bezpośredni do zagadnień środowiskowych. Wynika to z charakteru dokumentu, celu przyjętego na poziomie POPW, dla którego Plan stanowi spełnienia warunku ex ante oraz kierunków działań zdefiniowanych na poziomie Programu i uszczegółowionych w Planie.

Niemniej jednak przeprowadzone na potrzeby Prognozy analizy wskazują na pośrednie powiązanie przyjętych kryteriów z aspektami środowiskowymi.

Wysokie punktowanie projektów drogowych na odcinkach o największym natężeniu ruchu (kryterium rejestrowanego natężenia ruchu) - w rzeczywistości będących odcinkami tras stanowiącymi źródła najintensywniejszego hałasu, w konsekwencji prowadziło będzie do poprawy stanu technicznego odcinków dróg w miejscach szczególnie newralgicznych z punktu widzenia uciążliwości akustycznej i ograniczenia populacji osób narażonych na ponadnormatywny hałas. Analogiczny efekt zostanie osiągnięty w rezultacie budowy obwodnic w ciągach dróg wojewódzkich, wyprowadzających ruch tranzytowy z miast.

Premiowanie projektów pełniących istotną funkcję w sieci transportowej, czyli dróg łączących europejską sieć TEN-T, jednostki osadnicze o określonej randze oraz trasy dojazdów do pracy (kryterium funkcji drogi oraz kontynuacji ciągu) - wpłynie na zwiększenie bezpieczeństwa drogowego oraz ułatwi planowanie związane z ochroną przed hałasem (przy uspokojeniu ruchu lokalnego zmniejszeniu ulega bowiem liczba źródeł ponadnormatywnego hałasu, w rezultacie czego dedykowanych działań ograniczających wpływ wymagać będą jedynie tereny wokół głównych strumieni ruchu).

Premiowanie najbardziej zaawansowanych projektów (kryterium gotowości projektu do realizacji) stwarza z kolei warunki dla udzielenia pierwszeństwa wykonalności projektom, które przeszły już weryfikację pod kątem środowiskowym, co zmniejsza ryzyko sfinansowania przedsięwzięć, których realizacja wiązała się będzie z istotnym obciążeniem środowiska (zwiększała będzie koszty środowiskowe).

Co więcej, polepszeniu stanu infrastruktury transportowej i likwidacji „wąskich gardeł”, oprócz zwiększenia komfortu podróżowania towarzyszyło będzie zmniejszenie liczby wypadków powodowanych przez przeciążony i niesprawny system drogowy. Wpływ na jakość życia mieszkańców, oprócz ww. oddziaływania akustycznego, będą mieć również kwestie związane z emisją zanieczyszczeń pyłowych i gazowych. Pomimo że ostateczny wpływ realizacji dokumentu na całkowity bilans emisji jest trudny do oszacowania, można z dużym prawdopodobieństwem założyć, że na wielu terenach jakość powietrza ulegnie poprawie. Związane będzie to z budową obwodnic wyprowadzających ruch na tereny o relatywnie mniejszej gęstości zaludnienia.

Mając na uwadze powyższe, przyjmując że wskazane wyżej elementy istotne w kontekście środowiskowych aspektów realizacji poddawanego ocenie Planu, będą przedmiotem weryfikacji w trakcie oceny projektów przez Komitet Monitorujący, nie stwierdza się konieczności rozszerzenia przyjętego w Planie zestawu kryteriów.

W wersji ostatecznej Prognozy prezentowane powyżej rekomendacje rozstaną rozszerzone o ewentualne wnioski oraz postulaty sformułowane na etapie konsultacji społecznych oraz opiniowania przez Generalnego Dyrektora Ochrony Środowiska i Głównego Inspektora Sanitarnego.

W tym miejscu należy jednak podkreślić, że choć Prognoza jest głównym dokumentem procesu strategicznej oceny oddziaływania na środowisko, stanowi jednak jeden z wielu materiałów będących przesłanką dla podjęcia przez organ odpowiedzialny za opracowanie projektu Planu decyzji o ostatecznym jego kształcie.
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· Rozporządzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich usytuowanie (tekst jednolity Dz.U. 2016 poz. 124).

· Rozporządzenie Rady Ministrów z dnia 27 czerwca 2006 r. w sprawie przebiegu granic obszarów dorzeczy i regionów wodnych (Dz.U. 2006, nr 126, poz. 878, z późn. zm.)

· Rozporządzenie Ministra Środowiska z dnia 21 grudnia 2015 r. w sprawie kryteriów i sposobu oceny stanu jednolitych części wód podziemnych (Dz.U. 2016, poz. 85)

· Rozporządzenie Ministra Środowiska z dnia 9 września 2002 r. w sprawie standardów jakości gleby oraz standardów jakości ziemi (Dz.U. 2002 Nr 165 poz. 1359)

Prawo Unii Europejskiej i umowy międzynarodowe

· Dyrektywa 2000/60/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 października 2000 r. ustanawiająca ramy wspólnotowego działania w dziedzinie polityki wodnej [Dz.U. L 327, 22.12.2000], zwana Ramową Dyrektywą Wodną;

· Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/147/WE z dnia 30 listopada 2009 r. w sprawie ochrony dzikiego ptactwa (Dz. Urz. UE L 20 z 26.01.2010, z późn. zmianami) - Dyrektywa Ptasia

· Dyrektywa Rady 92/43/EWG z dnia 21 maja 1992 r. w sprawie ochrony siedlisk przyrodniczych oraz dzikiej fauny i flory (Dz. Urz. UE L 206 z 22.07.1992 r.) - Dyrektywa Siedliskowa

· Dyrektywa 2001/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 27 czerwca 2001 r. w sprawie oceny wpływu niektórych planów i programów na środowisko (Dz. Urz. UE L 197 z 21.07.2001 r.) - Dyrektywa SEA

· Europejska Konwencja Krajobrazowa, sporządzona we Florencji dnia 20 października 2000 r. (Dz.U. 2006 nr 14 poz. 98) - Konwencja Krajobrazowa 

· Konwencja o obszarach wodno-błotnych mających znaczenie międzynarodowe, zwłaszcza jako środowisko życiowe ptactwa wodnego, sporządzona w Ramsar dnia 2 lutego 1971 r. (Dz.U. 1978 nr 7 poz. 24, z późn. zm.)

· Konwencja o ochronie gatunków dzikiej flory i fauny europejskiej oraz ich siedlisk sporządzona w Bernie dnia 19 września 1979 r. (Dz.U. 1996 nr 58 poz. 263, z późn. zm.)

· Protokół z Kioto do Ramowej konwencji Narodów Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu, przyjęty 11 grudnia 1997 r.

· Ramowa konwencja Narodów Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu (UNFCCC), sporządzona w Nowym Jorku w dniu 9 maja 1992 r. (Dz.U. 1996 nr 53 poz. 238)

Wspólnotowe dokumenty makroekonomiczne oraz transportowe

· Zrównoważona przyszłość transportu: w kierunku zintegrowanego, zaawansowanego technologicznie i przyjaznego użytkownikowi systemu. Komunikat Komisji KOM(2009) 279 wersja ostateczna

· Plan działania na rzecz mobilności w miastach. Komunikat Komisji KOM(2009) 490 wersja ostateczna

· Strategia Unii Europejskiej dla regionu Morza Bałtyckiego. Komunikat Komisji KOM(2009) 248 wersja ostateczna

· Europa 2020. Strategia na rzecz inteligentnego i zrównoważonego rozwoju sprzyjającemu włączeniu społecznemu. Komunikat Komisji KOM(2010) 2020 wersja ostateczna wraz z inicjatywą przewodnią Europa efektywnie korzystająca z zasobów. Komunikat Komisji KOM(2011) 21 wersja ostateczna

· Agenda Terytorialna Unii Europejskiej 2020. W kierunku sprzyjającej społecznemu włączeniu, inteligentnej i zrównoważonej Europy zróżnicowanych regionów. Przyjęta na nieformalnym spotkaniu ministrów ds. planowania przestrzennego i rozwoju terytorialnego 19 maja 2011 r. w Gödöllő na Węgrzech

· Biała Księga. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu - dążenie do osiągnięcia konkurencyjnego i oszczędnego zasobowo systemu transportu . Opublikowana w 2011 r.

· Badania i innowacje w służbie przyszłej mobilności w Europie Opracowanie europejskiej strategii w dziedzinie technologii transportu. Komunikat Komisji KOM(2012) 501 wersja ostateczna

· Wspólne dążenie do osiągnięcia konkurencyjnej i zasobooszczędnej mobilności w miastach. Komunikat Komisji KOM(2013) 913 wersja ostateczna wraz z dokumentem roboczym służb Komisji pt. „Ukierunkowane działania w zakresie bezpieczeństwa ruchu drogowego w miastach”

· Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczących rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylające decyzję nr 661/2010/UE

Krajowe dokumenty makroekonomiczne oraz transportowe

· Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 wraz z Długookresową Strategią Rozwoju Kraju Polska 2030

· Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony - miasta - obszary wiejskie

· Krajowa Polityka Miejska 2023

· Program Operacyjny Infrastruktura i Środowisko 2014-2020

· Strategia Rozwoju Transportu do roku 2020 (z perspektywą do 2030 roku)

· Dokument Implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu do roku 2020 (z perspektywą do 2030 roku)

Regionalne dokumenty makroekonomiczne oraz transportowe

· Plan Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Lubelskiego. Uchwalony w październiku 2015 r.

· Plan Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Podlaskiego. Uchwalony w czerwcu 2003 r. wraz z III okresową oceną Planu z października 2014 r.

· Plan Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Podkarpackiego. Uchwalony w kwietniu 2003 r. wraz z projektem zmian z lutego 2014 r.

· Plan Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Świętokrzyskiego. Uchwalony we wrześniu 2014 r.

· Plan Zagospodarowania Przestrzennego Województwa Warmińsko-Mazurskiego. Uchwalony w maju 2015 r.

· Strategia rozwoju społeczno-gospodarczego Polski Wschodniej do roku 2020 (aktualizacja)

· Strategia Rozwoju Województwa Lubelskiego na lata 2014-2020 (z perspektywą do roku 2030). Przyjęta w czerwcu 2013 r.

· Strategia Rozwoju Województwa Podlaskiego do roku 2020. Aktualizacja z marca 2013 r.

· Strategia Rozwoju Województwa - Podkarpackie 2020. Aktualizacja z sierpnia 2013 r.

· Strategia Rozwoju Województwa Świętokrzyskiego do roku 2020. Aktualizacja z lipca 2013 r.

· Strategia rozwoju społeczno-gospodarczego województwa warmińsko-mazurskiego do roku 2025

· Program Operacyjny Polska Wschodnia 2014-2020

· Regionalny Program Operacyjny Województwa Lubelskiego na lata 2014-2020

· Regionalny Program Operacyjny Województwa Podlaskiego 2014-2020

· Regionalny Program Operacyjny Województwa Podkarpackiego na lata 2014-2020

· Regionalny Program Operacyjny Województwa Świętokrzyskiego na lata 2014-2020

· Regionalny Program Operacyjny Województwa Warmińsko-Mazurskiego na lata 2014-2020

· Program Strategicznego Rozwoju Transportu Województwa Lubelskiego zwany Regionalnym Planem Transportowym. Projekt ze stycznia 2016 r.

· Regionalny plan transportowy województwa podlaskiego na lata 2014-2020. Projekt z lutego 2016 r.

· Program Strategiczny Rozwoju Transportu Województwa Podkarpackiego do roku 2023. Projekt z grudnia 2015 r.

· Program rozwoju infrastruktury transportowej Województwa Świętokrzyskiego na lata 2014-2020. Projekt z listopada 2015 r.

· Planu rozwoju sieci drogowej dróg wojewódzkich województwa warmińsko-mazurskiego na lata 2012-2020 z perspektywą do roku 2030. Uchwalony w lutym 2016 r.

· Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w województwie lubelskim. Uchwalony w marcu 2014 r.

· Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Województwa Podlaskiego. Uchwalony w listopadzie 2013 r.

· Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Województwa Podkarpackiego. Uchwalony w kwietniu 2014 r.

· Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Województwa Świętokrzyskiego. Uchwalony w październiku 2014 r.

· Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Województwa Warmińsko-Mazurskiego. Uchwalony w październiku 2013 r.

Lokalne dokumenty makroekonomiczne oraz transportowe

· Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Lubelskiego Obszaru Funkcjonalnego. Wersja z czerwca 2015 r.

· Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Białostockiego Obszaru Funkcjonalnego na lata 2014-2020. Wersja z lutego 2016 r.

· Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Rzeszowskiego Obszaru Funkcjonalnego. Wersja z sierpnia 2015 r.

· Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych Kieleckiego Obszaru Funkcjonalnego na lata 2014-2020. Wersja z grudnia 2015 r.

· Strategia Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Olsztyna. Wersja z kwietnia 2014 r.

· Strategia rozwoju Lublina na lata 2013-2020. Uchwalona w lutym 2013 r.

· Strategia rozwoju Białegostoku na lata 2011-2020. Uchwalona we wrześniu 2010 r.

· Strategia rozwoju Miasta Rzeszowa do roku 2025. Projekt z listopada 2015 r.

· Strategia rozwoju miasta Kielce na lata 2007-2020. Aktualizacja. Projekt z maja 2015 r.

· Strategia rozwoju miasta - Olsztyn 2020. Uchwalona w październiku 2013 r.

· Studium Transportowe Białostockiego Obszaru Funkcjonalnego. Wersja z lipca 2015 r.

· Studium rozwoju transportu publicznego Rzeszowskiego Obszaru Funkcjonalnego. Uchwalone w październiku 2015 r.

· Strategia Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego w Olsztynie do 2027 r. Wersja z września 2015 r.

· Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Gminy Lublin i gmin sąsiadujących, z którymi gmina Lublin zawarła porozumienie w zakresie organizacji publicznego transportu zbiorowego. Uchwalony w styczniu 2013 r. 

· Plan Zrównoważonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego na lata 2015-2022 dla Miasta Białegostoku i gmin ościennych, które zawarły z miastem Białystok porozumienie w sprawie wspólnej organizacji transportu publicznego oraz pozostałych gmin wchodzących w skład obszaru funkcjonalnego. Uchwalony w grudniu 2015 r.

· Plan Zrównoważonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego na lata 2014-2020 dla Miasta Rzeszowa i Gmin Ościennych, które zawarły z Gminą Miasto Rzeszów porozumienia w zakresie organizacji transportu publicznego. Uchwalony w maju 2014 r.

· Plan transportowy gminy Kielce oraz gmin przyległych tworzących wspólną komunikację zbiorową. Uchwalony w czerwcu 2014 r.

· Plan zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Olsztyna na lata 2012-2027. Uchwalony w październiku 2012 r.

Prognozy oddziaływania na środowisko planów i programów

· Prognoza oddziaływania na środowisko dla projektu Programu Operacyjnego Polska Wschodnia 2014 - 2020 (Warszawa, grudzień 2013)

· Prognoza oddziaływania na środowisko dla projektu Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku 
(z perspektywą do 2030 roku) (Warszawa 2011)

· Prognozy oddziaływania na środowisko dla projektów programów strategicznego rozwoju transportu poszczególnych województw: lubelskiego, podlaskiego, podkarpackiego, świętokrzyskiego, warmińsko-mazurskiego

· Prognoza oddziaływania na środowisko projektu Programu ochrony powietrza dla województwa świętokrzyskiego - ATMOTERM S.A., (2011)

· Prognoza oddziaływania na środowisko realizacji projektu „Program Ochrony Powietrza ze względu na przekroczenie poziomu docelowego benzo(a)pirenu w strefie MIASTO OLSZTYN” - Biuro Studiów i Pomiarów Proekologicznych „EKOMETRIA” Sp. z o.o., (Gdańsk, kwiecień 2013r)

Dokumenty regulujące unijną i krajową politykę ochrony środowiska

Dokumenty unijne

· Zrównoważona Europa dla Lepszego Świata: Strategia Zrównoważonego Rozwoju Unii Europejskiej (Komunikat Komisji, Propozycja Komisji dla Rady Europejskiej w Goteborgu COM(2001) 264 wersja ostateczna. Komisja Wspólnot Europejskich, Bruksela, 15.5.2001 r.)

· Agenda Terytorialna UE (2007)

· Europa 2020. Strategia na rzecz inteligentnego i zrównoważonego rozwoju sprzyjającemu włączeniu społecznemu. Komunikat Komisji KOM(2010) 2020 wersja ostateczna. Bruksela, 3 marca 2010

· Agenda Terytorialna Unii Europejskiej 2020 - w kierunku sprzyjającej społecznemu włączeniu, inteligentnej i zrównoważonej Europy zróżnicowanych regionów

· Komunikat Komisji Do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Społecznego I Komitetu Regionów Globalne partnerstwo na rzecz eliminacji ubóstwa i zrównoważonego rozwoju po roku 2015 - COM(2015) 44 wersja ostateczna

· Europa efektywnie korzystająca z zasobów - inicjatywa przewodnia strategii Europa 2020 - COM(2011) 21

· Decyzja nr 1386/2013/UE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 listopada 2013 r. w sprawie ogólnego unijnego programu działań w zakresie środowiska do 2020 r. (Dz.U. L 354 z 28.12.2013) - 7. Program działań w zakresie środowiska „Dobra jakość życia z uwzględnieniem ograniczeń naszej planety”

· Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 1293/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie ustanowienia programu działań na rzecz środowiska i klimatu (LIFE) i uchylające rozporządzenie (WE) nr 614/2007

· Biała Księga Adaptacja do zmian klimatu: europejskie ramy działania - COM(2009), 147, kwiecień 2009

· Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Społecznego i Komitetu Regionów Nowa strategia leśna UE na rzecz lasów i sektora leśno-drzewnego - COM(2013) 659 wersja ostateczna 

· Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Społecznego i Komitetu Regionów Strategia tematyczna w dziedzinie ochrony gleby - KOM(2006) 231 wersja ostateczna 

· Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady oraz Komitetu Ekonomiczno-Społecznego z dnia 21 lutego 2002 r. „W kierunku globalnego partnerstwa dla zrównoważonego rozwoju” - COM(2002) 82 wersja ostateczna

· Nasze ubezpieczenie na życie i nasz kapitał naturalny - unijna strategia ochrony różnorodności biologicznej na okres do 2020 r. - KOM(2011) 244 wersja ostateczna

· Odnowiona strategia UE dotycząca trwałego rozwoju (odnowiona Strategia Goeteborska), Bruksela, 26 czerwca 2006 r. (27.06)10917/06

Dokumenty krajowe

· Krajowy program ochrony zabytków i opieki nad zabytkami na lata 2014-2017 (Uchwała nr 125/2014 Rady Ministrów z dnia 24 czerwca 2014 r.)

· Plan gospodarowania wodami na obszarze dorzecza Wisły, Monitor Polski, Warszawa, 2011

· Plan gospodarowania wodami na obszarze dorzecza Pregoły, Monitor Polski, Warszawa, 2011 

· Plan gospodarowania wodami na obszarze dorzecza Niemna, Monitor Polski, Warszawa, 2011

· Plan gospodarowania wodami na obszarze dorzecza Dniestru, Monitor Polski, Warszawa, 2011

· Krajowy program ochrony powietrza do roku 2020 (z perspektywą do 2030). Ministerstwo Środowiska (Warszawa, 2015)

· Polityka Klimatyczna Polski. Strategie redukcji emisji gazów cieplarnianych w Polsce do roku 2020. Ministerstwo Środowiska, Warszawa, październik 2003. Dokument przyjęty przez Radę Ministrów dnia 04.11.2003 r.

· Strategiczny plan adaptacji dla sektorów i obszarów wrażliwych na zmiany klimatu do roku 2020 z perspektywą do roku 2030 (Ministerstwo Środowiska, Warszawa, październik 2013)

· Programy ochrony środowiska dla województw: lubelskiego, podlaskiego, podkarpackiego, świętokrzyskiego, warmińsko-mazurskiego

· Programy ochrony powietrza oraz ochrony przed hałasem aglomeracji

· Ocena jakości powietrza w województwie świętokrzyskim w roku 2014 - WIOŚ Kielce, kwiecień 2015;

· Program ochrony powietrza dla województwa świętokrzyskiego Część A strefa miasto Kielce ze względu na przekroczenia pyłu PM10, PM2,5 oraz benzo(a)pirenu - ATMOTERM S.A., 2011r;

· Program ochrony powietrza dla województwa świętokrzyskiego Część B strefa świętokrzyska ze względu na przekroczenia pyłu PM10 i benzo(a)pirenu - ATMOTERM S.A., 2011r;

· Program ochrony powietrza dla województwa świętokrzyskiego Część C strefa świętokrzyska ze względu na przekroczenia ozonu - ATMOTERM S.A., 2011r;

· Raport o stanie środowiska województwa lubelskiego w 2014 roku - WIOŚ Lublin;

· Program ochrony powietrza dla strefy - Aglomeracja Lubelska (Aktualizacja) - ATMOTERM S.A., 2013r.;

· Program ochrony powietrza dla strefy lubelskiej - ATMOTERM S.A., 2013r.;

· Ocena jakości powietrza w województwie lubelskim w roku 2014 - WIOŚ Lublin;

· Program ochrony powietrza dla strefy warmińsko-mazurskiej ze względu na przekroczenie poziomu dopuszczalnego dla pyłu PM10 i poziomu docelowego benzo(a)pirenu zawartego w pyle PM10 wraz z Planem działań krótkoterminowych ze względu na ryzyko wystąpienia przekroczenia poziomu dopuszczalnego dla pyłu zawieszonego PM10 TOM IV - plan działań krótkoterminowych - Biuro Studiów i Pomiarów Proekologicznych „EKOMETRIA” Sp. z o.o., Olsztyn 2014r.;

· Ocena roczna jakości powietrza w województwie warmińsko - mazurskim za rok 2014 - WIOŚ Olsztyn, kwiecień 2015r.;

· Ocena jakości powietrza w województwie podkarpackim za rok 2014 - WIOŚ Rzeszów, kwiecień 2015r.;

· Program Ochrony Powietrza dla strefy miasto Rzeszów z uwagi na stwierdzone przekroczenie poziomów dopuszczalnych pyłu zawieszonego PM10 i pyłu zawieszonego PM2,5 wraz z Planem Działań Krótkoterminowych - Biuro Studiów i Pomiarów Proekologicznych „EKOMETRIA” Sp. z o.o., Gdańsk, sierpień 2013r.;

· Program Ochrony Powietrza dla strefy miasto Rzeszów z uwagi na stwierdzone przekroczenie poziomu docelowego benzo(a)pirenu wraz z Planem Działań Krótkoterminowych - Biuro Studiów i Pomiarów Proekologicznych „EKOMETRIA” Sp. z o.o., Gdańsk, kwiecień 2013r.;

· Informacja Podlaskiego Wojewódzkiego Inspektora Ochrony Środowiska o stanie środowiska na terenie powiatu miasta Białystok - WIOŚ BIAŁYSTOK, luty 2016;

· Ocena jakości powietrza w strefach w Polsce za rok 2014 Zbiorczy raport krajowy z rocznej oceny jakości powietrza w strefach wykonywanej przez WIOŚ według zasad określonych w art. 89 ustawy-Prawo ochrony środowiska - Instytut Ochrony Środowiska - Państwowy Instytut Badawczy, Warszawa 2015r
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· Podręcznik wykonywania ocen strategicznych dla dokumentów związanych z realizacją polityki spójności: „Handbook on SEA for Cohesion Policy 2007-2013” (Luty 2006)

· Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad. Departament Środowiska. Zespół ds. Analiz Akustycznych. Piotr Buczek - Zmiana kosztów budowy zabezpieczeń akustycznych w związku z wejściem w życie rozporządzenia Ministra Środowiska z dnia 1 października 2012 r. zmieniające rozporządzenie w sprawie dopuszczalnych poziomów hałasu w środowisku (Dz.U. 2012 poz. 1109)

· Rafał Kurek - Poradnik projektowania przejść dla zwierząt i działań ograniczających śmiertelność fauny przy drogach, Warszawa 2010
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· http://www.olsztyn.eu/fileadmin/ofe/Prezentacja_Analizy_wplywu_Poludniowej_obwodnicy_Olsztyna.pdf.

· http://www.lublin.eu/mieszkancy/srodowisko/sprawy-wydzialowe/decyzje-srodowiskowe/

· http://www.lapy.pl/index.php?wiad=534
· http://www.juchnowiec.gmina.pl/uploads/download/zdjecia/ksiezyno/mapa01.jpg
· http://www.lafrentz.pl/konsultacje/dw676/
· http://www.lafrentz.pl/konsultacje/dw685/konsultacje2.html
· http://www.openstreetmap.org
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· http://www.gddkia.gov.pl/pl/a/7814/s3-brzozowo-rurka
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· Monitoring gatunków i siedlisk przyrodniczych, Główny Inspektor Ochrony Środowiska

http://siedliska.gios.gov.pl/index.php/lokalizacja-stanowisk
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� Przez pojęcie środowisko należy rozumieć ogół elementów przyrodniczych, w tym także przekształconych w wyniku działalności człowieka, a w szczególności powierzchnię ziemi, kopaliny, wody, powietrze, krajobraz, klimat oraz pozostałe elementy różnorodności biologicznej, a także wzajemne oddziaływania pomiędzy tymi elementami.


� Transeuropejska Sieć Transportowa (z ang. Trans-European Transport Network).


� Przez zanieczyszczenia należy rozumieć emisje, która mogą być szkodliwe dla zdrowia ludzi lub stanu środowiska, mogą powodować szkodę w dobrach materialnych, pogarszać walory estetyczne środowiska lub kolidować z innymi, uzasadnionymi sposobami korzystania ze środowiska.


� Chroniczne zjawisko większego natężenia ruchu środków transportu od przepustowości wykorzystywanej przez nie infrastruktury, zwane potocznie „korkami”.


� Methodological support to the Preparation of National and Regional Transport Plans and the related Ex-Ante-Conditionality to the 2014-2020 Programming Period (version 3, June 2014).


� Analiza korelacji zapisów Planu z zapisami dokumentów międzynarodowych, wspólnotowych oraz krajowych kształtujących politykę ochrony środowiska była przedmiotem oceny w dalszej części Prognozy. Jej wyniki przedstawiono w rozdziale 4.1 Prognozy.


� UOOŚ w pełni odzwierciedla obowiązki wynikające z Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2001/42/WE z dnia 27 czerwca 2001 r. w sprawie oceny wpływu niektórych planów i programów na środowisko - podstawowego dokumentu unijnego o charakterze proceduralnym określającego zakres oraz sposoby dokonywania ocen wpływu na środowisko planów i programów, które potencjalnie mogą powodować znaczący wpływ na środowisko.


� Przez dokumenty wyższego rzędu należy w tym miejscu rozumieć dokumenty przyjęte na szczeblu międzynarodowym, unijnym oraz krajowym wyznaczające cele i zasady ochrony środowiska oraz zrównoważonego rozwoju, które powinny być uwzględniane i/lub realizowane w ramach działań realizowanych we wszystkich sektorach gospodarki narodowej, w tym również w sektorze transportu. 


� Z ang. Driving forces-Pressure-State-Impact-Reaction (tłum. Czynniki sprawcze - Presje na środowisko - Stan środowiska - Wpływ - Reakcje).


� Metody, techniki i narzędzia badawcze, są każdorazowo indywidualnie dobierane do przedmiotu oceny, adekwatnie do zawartości i stopnia szczegółowości projektu dokumentu poddawanego ocenie oraz stosownie do stanu współczesnej wiedzy.


� Z ang. Geographic Information System (tłum. System Informacji Przestrzennej) - system informacyjny służący do wprowadzania, gromadzenia, przetwarzania oraz wizualizacji danych geograficznych, którego jedną z funkcji jest wspomaganie procesu decyzyjnego.


� Wykonawca prowadził analizy w odniesieniu do wersji projektu Planu, przekazanej w dniu 15 lutego 2016 r.


� W Planie wskazano jedynie mapy poglądowe obrazujące lokalizację planowanych inwestycji. Lista projektów drogowych zawiera z kolei jedynie informację nt. pikietażu odcinków, na jakich prowadzone będą prace, często bez precyzowania faktycznego zasięgu inwestycji (ilości pasów, lokalizacji i zasięgu skrzyżowań, wiaduktów i innych obiektów inżynierskich planowanych w ramach przedsięwzięcia.


� GUS (2013).


� GUS (2015).


� GUS. Miasta w liczbach (2012).


� Zgodnie z przedstawioną koncepcją, w ramach strategicznej oceny Planu przyjęto, że obszary od wód zależne oraz tereny leśne stanowią potencjalne tereny siedlisk i gatunków chronionych. Za siedliska i gatunki wrażliwe, uznano gatunki roślin i zwierząt wskazane w załącznikach do Rozporządzenia Ministra Środowiska w sprawie siedlisk przyrodniczych oraz gatunków będących przedmiotem zainteresowania Wspólnoty, a także kryteriów wyboru obszarów kwalifikujących się do uznania lub wyznaczenia jako obszary Natura 2000. Analizę oparto o gatunki przedstawione w podręcznikach metodycznych (� HYPERLINK "http://natura2000.gdos.gov.pl/strona/nowy-element-3" �http://natura2000.gdos.gov.pl/strona/nowy-element-3�).


Jak dowodzą badania (Rośliny naczyniowe chronione w Polsce - stopień zagrożenia i obszary ich gromadzenia, Maria Zając, Adam Zając Fragmenta Floristica et Geobotanica Polonica 7: 145-157. Kraków. PL ISSN 1640-629X), największa liczba gatunków chronionych skorelowana jest z lasami z klasy Querco-Fagetea lub Vaccinio-Piceetea oraz ze zbiorowiskami łąk z klasy Molinio-Arrhenatheretea, muraw z klasy Festuco-Bromete.


� Łączą one sąsiadujące obszary węzłowe (wyznaczane najczęściej na terenach cennych przyrodniczo np. w granicach parków narodowych), umożliwiające przemieszczanie się między nimi gatunków. Najkorzystniej, jeśli mają charakter zwarty, zbliżony do liniowego, nawiązujący charakterem przyrody do łączonych obszarów węzłowych (np. lasy lub niezabudowane doliny rzeczne, łączące obszary węzłowe i umożliwiające tym samym migrację gatunków).


� Głównym celem wyznaczania korytarzy ekologicznych jest zmniejszanie stopnia izolacji obszarów cennych przyrodniczo, umożliwienie migracji zwierząt w skali Polski i Europy oraz ochrona i odbudowa różnorodności biologicznej. Na potrzeby Prognozy, analizą objęto dwie koncepcje sieci korytarzy ekologicznych:


- Krajową siecią ekologiczną ECONET-POLSKA-POLSKA, opracowaną w 1995 i 1996 roku przez zespół Autorów pod kierownictwem dr Anny Liro jako projekt badawczy National Nature Plan (NNP) w ramach Programu Europejskiego Międzynarodowej Unii Ochrony Przyrody (IUCN). 


Choć sieć ECONET-POLSKA-POLSKA nie posiada umocowania prawnego, traktowana jest jako jedna z wytycznych polityki przestrzennej;


- Korytarze ekologiczne wg koncepcji tras migracyjnych dużych ssaków, opracowane przez zespół ekspertów Zakładu Badania Ssaków - obecnie Instytutu Biologii Ssaków PAN w Białowieży. 


Jest to opracowanie przyjmujące nieco odmienne kryteria wyznaczania korytarzy ekologicznych, których podstawą były m.in. migracje dużych ssaków. Jednak znacznym walorem tego opracowania jest uwzględnienie w systemie korytarzy ekologicznych również sieci Natura 2000 i jej spójności.


� Podstawę do przygotowania analiz w zakresie zasobów wodnych makroregionu Polski Wschodniej, ze szczególnym uwzględnieniem obszarów MOF, stanowiły Plany Gospodarowania Wodami dla obszarów poszczególnych dorzeczy znajdujących się w obszarze MOF.


� Zasady polityki wodnej w państwach Unii Europejskiej określa Dyrektywa 2000/60/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 października 2000 r. � HYPERLINK "http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/AUTO/?uri=celex:32000L0060" \o "32000L0060" �ustanawiająca ramy wspólnotowego działania w dziedzinie polityki wodnej� (Dz.U. L 327, 22.12.2000), zwana Ramową Dyrektywą Wodną, która nakłada na wszystkie kraje członkowskie obowiązek osiągnięcia do 2015 r. dobrego stanu wód powierzchniowych i podziemnych. 


Podstawowymi dokumentami określającymi warunki gospodarowania wodami są natomiast Plany Gospodarowania Wodami dla obszarów poszczególnych dorzeczy. Dokumenty te określają cele środowiskowe dla poszczególnych wydzielonych JCW (jednolitych części wód) powierzchniowych oraz podziemnych w zależności od statusu oraz typologii poszczególnych części wód, oraz wskazują ocenę ryzyka niespełnienia założonych celów środowiskowych. W przypadku JCW zagrożonych nieosiągnięciem celów możliwe jest uzyskanie derogacji (wyłączeń z realizacji celów środowiskowych zgodnie z Ramową Dyrektywą Wodną) przy spełnieniu ścisłych warunków i przedstawieniu uzasadnienia w Planie Gospodarowania Wodami.


� Do końca 2015 r. obowiązywał podział Polski na 161 JCWPd, od 2016 r. obowiązuje podział na 172 JCWPd.


� Zagadnienia związane ze stanem wód, w tym podziemnych, są szczegółowo przedstawiane w raportach publikowanych przez poszczególne Wojewódzkie Inspektoraty Ochrony Środowiska.


� Plany gospodarowania wodami dla dorzeczy Wisły, Pregoły, Niemna i Dniestru, Monitor Polski, Warszawa, 2011 r.


� Ze względu na najłatwiejszą dostępność, GUPW często są najbardziej narażone na zanieczyszczenia i wymagają największej ochrony, zwłaszcza na obszarach miast i w pobliżu ujęć zbiorowego zaopatrzenia w wodę pitną. Dlatego też określono stopień zagrożenia tych poziomów, a jego wysokość związana jest albo z niedostateczną miąższością nadkładu albo z występowaniem źródeł zanieczyszczeń niebezpiecznych dla wód, pomimo istniejącej warstwy ochronnej. Im wyższy stopień zagrożenia, tym ostrzejsze normy bezpieczeństwa powinno się spełnić, aby chronić wody podziemne przed zanieczyszczeniem.


� Rozporządzenie Rady Ministrów z dnia 27 czerwca 2006 r. w sprawie przebiegu granic obszarów dorzeczy i regionów wodnych (Dz.U. 2006, nr 126, poz. 878, ż późn. zm.).


� Warstwa shp „cbdg_hydro_gzwp_2014_06_11.zip”, � HYPERLINK "http://dm.pgi.gov.pl/dm/DownloadManager_v1.aspx" �http://dm.pgi.gov.pl/dm/DownloadManager_v1.aspx� 


� Na mapach zagrożenia powodziowego przedstawiane są obszary o określonym prawdopodobieństwie wystąpienia powodzi:


- obszary, na których prawdopodobieństwo wystąpienia powodzi jest niskie i wynosi raz na 500 lat (Q 0,2%);


- obszary, na których prawdopodobieństwo wystąpienia powodzi jest średnie i wynosi raz na 100 lat (1%);


- obszary, na których prawdopodobieństwo wystąpienia powodzi jest wysokie i wynosi raz na 10 lat (Q 10%) oraz 


- obszary obejmujące tereny narażone na zalanie w przypadku zniszczenia lub uszkodzenia wału przeciwpowodziowego oraz zniszczenia lub uszkodzenia wału przeciwsztormowego.


� Jakość powietrza w Polsce jest monitorowana i oceniania w ramach Państwowego Monitoringu Środowiska. Do oceny jakości powietrza w zakresie spełnienia kryteriów ustanowionych w celu ochrony zdrowia, poziom stężenia zanieczyszczeń określany jest dla 46 stref (obecnie dla wszystkich zanieczyszczeń uwzględnianych w ocenach strefę w Polsce stanowią: aglomeracja o liczbie mieszkańców powyżej 250 tysięcy; miasto (nie będące aglomeracją) o liczbie mieszkańców powyżej 100 tysięcy; pozostały obszar województwa, nie wchodzący w skład aglomeracji i miast powyżej 100 tys. mieszkańców), z czego granice szesnastu są tożsame z granicami województw, natomiast pozostałe strefy obejmują większe miasta i aglomeracje. 


Wynik oceny i klasyfikacji strefy dla danego zanieczyszczenia zależy od stężeń tego zanieczyszczenia występujących na terenie strefy - zwykle w rejonach o najwyższym stopniu zanieczyszczenia daną substancją. Uzyskany wynik przekłada się na określone wymagania w zakresie działań na rzecz poprawy jakości powietrza (w przypadku, gdy nie są spełnione odpowiednie kryteria) lub na rzecz utrzymania tej jakości (jeżeli spełnia ona przyjęte standardy). W klasyfikacji stref dokonywanej w Polsce na podstawie wyników oceny rocznej, strefy o najwyższych poziomach stężeń zaliczono do klasy C, strefy o niskich poziomach stężeń są zaliczane do klasy A.


Zgodnie z zasadami oceny rocznej klasę strefy dla danego zanieczyszczenia określa się na podstawie jego stężeń występujących w rejonach potencjalnie najbardziej zanieczyszczonych rozważaną substancją. W rezultacie, nawet niezbyt rozległy obszar przekroczeń wartości normatywnych zanieczyszczenia decyduje o wyniku klasyfikacji całej strefy, nawet o dużym obszarze. Należy zatem pamiętać, że zaliczenie strefy do klasy C dla danego zanieczyszczenia nie oznacza złej sytuacji na terenie całej strefy - a jest jedynie sygnałem, że w strefie istnieją obszary wymagające podjęcia i prowadzenia działań na rzecz poprawy jakości powietrza pod kątem rozważanego zanieczyszczenia.


� GUS. Ochrona środowiska (2015).


� Monitoring chemizmu gleb ornych w Polsce w latach 2010-2012, Biblioteka monitoringu środowiska GIOŚ (Warszawa, 2012).


� Portal Centralnej Bazy Danych Geologicznych PIG-PIB, warstwa „Kartografia powierzchniowa”


(� HYPERLINK "http://m.bazagis.pgi.gov.pl/cbdg/#/main?config=data%2Fdzie_kartografia_geologiczna_plytka.json" �http://m.bazagis.pgi.gov.pl/cbdg/#/main?config=data%2Fdzie_kartografia_geologiczna_plytka.json�) 


� Portal Centralnej Bazy Danych Geologicznych PIG-PIB, warstwa „System Osłony Przeciwosuwiskowej (SOPO)”


(� HYPERLINK "http://geoportal.pgi.gov.pl/portal/page/portal/SOPO/Wyszukaj3" �http://geoportal.pgi.gov.pl/portal/page/portal/SOPO/Wyszukaj3�)


� Ocena atrakcyjności wizualnej mezoregionów Polski, Przemysław Śleszyński PAN (Warszawa 2007).


� Stan klimatu akustycznego w kraju monitorowany jest w ramach Państwowego Monitoringu Środowiska (PMŚ). Podstawą monitoringu klimatu akustycznego są kontrolne pomiary poziomów hałasu w środowisku wykonywane przez Wojewódzkie Inspektoraty Ochrony Środowiska w ramach ich zadań określonych w ustawie z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony środowiska.


� Na potrzeby oceny stanu akustycznego środowiska co 5 lat sporządza się mapy akustyczne (ostatni cykl pomiarowy miał miejsce w 2012 r., kolejny przewidywany jest na 2017 r.) - dotyczy to aglomeracji o liczbie mieszkańców większej niż 100 tysięcy oraz terenów poza aglomeracjami - dróg, linii kolejowych lub lotnisk, których eksploatacja może powodować przekroczenie dopuszczalnych poziomów hałasu w środowisku. Na podstawie opracowanych map akustycznych, opracowywane są długoterminowe programy ochrony środowiska przed hałasem, w ramach których formułowane są plany walki z hałasem.


� Hałas powodowany przez środki transportu szynowego (kolej, tramwaje) i lotniczego, linie elektroenergetyczne oraz przemysł, mają znaczenie drugorzędne. W przypadku hałasu kolejowego sieć połączeń jest stosunkowo niewielka w porównaniu do infrastruktury drogowej, poza tym przebiega najczęściej przez tereny w niewielkim stopniu zagospodarowane, oddalone od terenów chronionych akustycznie. Hałas powodowany przez transport tramwajowy występuje jedynie w Olsztynie, gdzie w grudniu 2015 r. została uruchomiona pierwsza z trzech aktualnie eksploatowanych linii, składająca się z nowoczesnej infrastruktury o ograniczonym obszarowo zasięgu oddziaływania. Uciążliwość hałasu lotniczego związana z eksploatacją trzech lotnisk komunikacyjnych występujących w makroregionie Polska Wschodnia (Rzeszów-Jasionka, Lublin, Olsztyn-Mazury) z uwagi na peryferyjne położenie oraz niewielkie obciążenie lotami ma znaczenie jedynie lokalne. Stosunkowo niewielkim oddziaływaniem charakteryzuje się również hałas przemysłowy, którego zasięg jest proporcjonalny do wielkości obiektu. Niewielkie podmioty gospodarcze, często wkomponowane w osiedla mieszkaniowe, charakteryzują się odpowiednio niską, lokalną emisją hałasu ograniczoną do bezpośredniego ich otoczenia. Duże zakłady przemysłowe występują z kolei najczęściej na peryferiach miast, na obszarach w otoczeniu których nie występuje zabudowa objęta ochroną przed hałasem.


� Transport. Wyniki działalności w 2014 r. - Główny Urząd Statystyczny (Warszawa 2015).


� Na potrzeby obiektywnej oceny stopnia oddziaływania zjawisk akustycznych na środowisko zostały przyjęte wartości normatywne, określone w rozporządzeniu Ministra Środowiska z dnia 14 czerwca 2007 r. w sprawie dopuszczalnych poziomów hałasu w środowisku. W zależności od rodzaju wskaźnika, pory oddziaływania, rodzaju obiektu lub działalności będącej źródłem hałasu oraz przeznaczenia terenu objętego ochroną przed hałasem, wyznaczone dopuszczalne poziomy hałasu w środowisku wahają się w granicach od 40 do 70 dB.


� Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad. Departament Środowiska. Zespół ds. Analiz Akustycznych. Piotr Buczek - Zmiana kosztów budowy zabezpieczeń akustycznych w związku z wejściem w życie rozporządzenia Ministra Środowiska z dnia 1 października 2012 r. zmieniającego rozporządzenie w sprawie dopuszczalnych poziomów hałasu w środowisku (Dz.U. 2012 poz. 1109).


� Zgodnie z ustawą z dnia 6 lipca 2001 r. o zachowaniu narodowego charakteru strategicznych zasobów naturalnych kraju (Dz.U. 2001 nr 97 poz. 1051, z późn. zm.) do zasobów naturalnych zalicza się wody podziemne oraz wody powierzchniowe w ciekach naturalnych i w źródłach, z których te cieki biorą początek, w kanałach, w jeziorach i zbiornikach wodnych o ciągłym dopływie […], wody polskich obszarów morskich wraz z pasmem nadbrzeżnym i ich naturalnymi zasobami żywymi i mineralnymi, a także zasobami naturalnymi dna i wnętrza ziemi znajdującego się w granicach tych obszarów […], lasy państwowe, złoża kopalin niestanowiące części składowych nieruchomości gruntowej […], zasoby przyrodnicze parków narodowych.


� Zasoby bilansowe - to zasoby złoża lub jego części, którego cechy naturalne określone przez kryteria bilansowości oraz warunki występowania umożliwiają podejmowanie jego eksploatacji.


Zasoby pozabilansowe - to zasoby złoża lub jego części, którego cechy naturalne lub warunki występowania powodują, iż jego eksploatacja nie jest możliwa obecnie, ale przewiduje się, że będzie możliwa w przyszłości w wyniku postępu technicznego, zmian gospodarczych itp.


� Zgodnie z ustawą o ochronie zabytków i opiece nad zabytkami, zabytek to nieruchomość lub rzecz ruchoma, ich części lub zespoły, będące dziełem człowieka lub związane z jego działalnością i stanowiące świadectwo minionej epoki bądź zdarzenia, których zachowanie leży w interesie społecznym ze względu na posiadaną wartość historyczną, artystyczną lub naukową.


� Zabytkiem archeologicznym, ruchomym lub nieruchomym, jest każdy ślad działalności człowieka znajdujący się w ziemi lub pod wodą, którego zachowanie leży w interesie społecznym ze względu na posiadaną wartość historyczną, artystyczną lub naukową. Z perspektywy nauki i dziedzictwa znacznie ważniejsze są jednak archeologiczne zabytki nieruchome - czyli zespoły obiektów o charakterze kultowym, grobowym, mieszkalnym lub gospodarczym, otaczający je układ warstw glebowych oraz znajdujące się w nich zabytki ruchome. W rejestrze zabytków Polski znajduje się niemal 8 tys. nieruchomych zabytków archeologicznych - głównie osady i grodziska.


� Jako wyznacznik wartości bioróżnorodności przyjęto udział parków narodowych, rezerwatów i obszarów Natura 2000 w ogólnej powierzchni opisywanego obszaru.


� Fauna Polski liczy 18 gatunków płazów i 10 gatunków gadów. Wszystkie gatunki płazów i gadów znajdują się pod ochroną (całkowitą lub częściową).


� Raport o stanie środowiska w województwie lubelskim w 2014 roku (WIOŚ w Lublinie, 2015).


� Raport o stanie środowiska w województwie lubelskim w 2014 roku, WIOŚ (Lublin 2015).


� Portal Centralnej Bazy Danych Geologicznych PIG-PIB, warstwa „geozagrożenia, antropopresja” 


(� HYPERLINK "http://m.bazagis.pgi.gov.pl/cbdg/#/main?config=data%2Fdzie_geohazard.json" �http://m.bazagis.pgi.gov.pl/cbdg/#/main?config=data%2Fdzie_geohazard.json�) 


� Ocena atrakcyjności wizualnej mezoregionów Polski, Przemysław Śleszyński PAN (Warszawa 2007).


� Na potrzeby charakterystyki mikroklimatu wszystkich analizowanych obszarów MOF, jako charakterystyczne dane meteorologiczne przyjęto dane dla miast wojewódzkich. Dane te są najbardziej miarodajne dla rdzeni MOF, dla obszarów sąsiednich mogą się nieznacznie różnić, ze względu na efekt tzw. „wyspy ciepła” charakterystyczny dla obszarów centralnych dużych miast.


� � HYPERLINK "http://www.gddkia.gov.pl/pl/1104/lubelskie" �http://www.gddkia.gov.pl/pl/1104/lubelskie�


� Warstwa shp „cbdg_midas_kontury_2015_10_13.zip”, � HYPERLINK "http://dm.pgi.gov.pl/dm/DownloadManager_v1.aspx" �http://dm.pgi.gov.pl/dm/DownloadManager_v1.aspx�


� Raport o stanie środowiska w województwie podlaskim w latach 2011-2012 roku (WIOŚ Białystok 2013).


� Raport o stanie środowiska w województwie podlaskim w latach 2011-2012 roku (WIOŚ Białystok 2013).


� Program przyjęty uchwałą nr LXIII/727/14 z dnia 22 września 2014 r.


� Warstwa shp „cbdg_midas_kontury_2015_10_13.zip”, � HYPERLINK "http://dm.pgi.gov.pl/dm/DownloadManager_v1.aspx" �http://dm.pgi.gov.pl/dm/DownloadManager_v1.aspx�


� Plany gospodarowania wodami dla dorzeczy Wisły i Dniestru, Monitor Polski, Warszawa, 2011 r.


� Raport o stanie środowiska w województwie podkarpackim w 2014 roku, WIOŚ Rzeszów, 2015.


� Portal Centralnej Bazy Danych Geologicznych PIG-PIB, warstwa „geozagrożenia, antropopresja” 


� HYPERLINK "http://m.bazagis.pgi.gov.pl/cbdg/#/main?config=data%2Fdzie_geohazard.json" �http://m.bazagis.pgi.gov.pl/cbdg/#/main?config=data%2Fdzie_geohazard.json�)


� http://www.gddkia.gov.pl/pl/635/--zakończone


� � HYPERLINK "http://www.gddkia.gov.pl/pl/634/--w-trakcie-realizacji" �http://www.gddkia.gov.pl/pl/634/--w-trakcie-realizacji�


� Warstwa shp „cbdg_midas_kontury_2015_10_13.zip”, � HYPERLINK "http://dm.pgi.gov.pl/dm/DownloadManager_v1.aspx" �http://dm.pgi.gov.pl/dm/DownloadManager_v1.aspx�


� Monitoring stanu chemicznego oraz ocena stanu jednolitych części wód podziemnych w dorzeczach w latach 2012-2014, PIG PIB z 2015.


� Plan gospodarowania wodami dla dorzecza Wisły (Monitor Polski, Warszawa, 2011).


� Stan środowiska w województwie świętokrzyskim (WIOŚ Kielce, 2015).


� https://www.gddkia.gov.pl/pl/2557/Roboty-wykonane-2013


� Plan Zagospodarowania przestrzennego województwa świętokrzyskiego, Świętokrzyskie Biuro Rozwoju Regionalnego w Kielcach, Kielce, wrzesień 2014 r.


� Mapy akustyczne miasta Kielce - aktualizacja 2013 r. EKKOM Sp. z o.o., Kraków 2013 r.


� Warstwa shp „cbdg_midas_kontury_2015_10_13.zip”, � HYPERLINK "http://dm.pgi.gov.pl/dm/DownloadManager_v1.aspx" �http://dm.pgi.gov.pl/dm/DownloadManager_v1.aspx�


� Monitoring stanu chemicznego oraz ocena stanu jednolitych części wód podziemnych w dorzeczach w latach 2012-2014 �(PIG PIB z 2015).


� Raport o stanie środowiska województwa warmińsko-mazurskiego w 2014 roku (BMŚ WIOŚ - Olsztyn, 2015).


� https://msipmo.olsztyn.eu/imap/?locale=pl&login=false&gpmap=gp15


� http://www.tramwaje.olsztyn.eu/


� Program ochrony środowiska przed hałasem dla miasta Olsztyna, BMT ARGOSS Sp. z o.o., Olsztyn 2011 r.


� Program ochrony środowiska przed hałasem dla terenów poza aglomeracjami, położonych wzdłuż dróg krajowych oraz wojewódzkich na terenie województwa warmińsko-mazurskiego, o obciążeniu ponad 3 mln pojazdów rocznie, których eksploatacja spowodowała negatywne oddziaływanie akustyczne w wyniku przekroczenia dopuszczalnych poziomów hałasu określonych wskaźnikami LDWN i LN, Olsztyn, 2014 r.


� Warstwa shp „cbdg_midas_kontury_2015_10_13.zip”, � HYPERLINK "http://dm.pgi.gov.pl/dm/DownloadManager_v1.aspx" �http://dm.pgi.gov.pl/dm/DownloadManager_v1.aspx�


� Przez zanieczyszczenia należy rozumieć emisje, która mogą być szkodliwe dla zdrowia ludzi lub stanu środowiska, mogą powodować szkodę w dobrach materialnych, pogarszać walory estetyczne środowiska lub kolidować z innymi, uzasadnionymi sposobami korzystania ze środowiska.


� Ochrona gatunkowa obejmująca okazy gatunków jak również siedliska i ostoje roślin, zwierząt i grzybów, ma szczególne znaczenie z puntu widzenia możliwości zapewnienia przetrwania i właściwego stanu ochrony dziko występujących okazów.


� Na podstawie Strategicznego planu adaptacji dla sektorów i obszarów wrażliwych na zmiany klimatu do roku 2020 z perspektywą do roku 2030, Ministerstwo Środowiska (Warszawa, październik 2013 r.).


� http://klimada.mos.gov.pl/


� Stan środowiska w województwie świętokrzyskim (WIOŚ, Kielce 2015).


� Prognoza oddziaływania na środowisko projektu regionalnej strategii rozwoju transportu w województwie pomorskim na lata 2007-2020, Słupsk 2008 r., za Raport o stanie środowiska województwa kujawsko-pomorskiego w 2000 roku, Monitoring odcinka autostrady A1.


� Prognoza oddziaływania na środowisko dla projektu Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywą do 2030 roku), CDM, Warszawa, 2011.


� Zjawiska powodzi i podtopień są szczególnie istotne w kontekście trwałości przedsięwzięć na tle zachodzących zmian klimatu i towarzyszącej im intensyfikacji częstotliwości ekstremalnych zjawisk pogodowych.


� W projekcie Planu de facto nie zdefiniowano celów szczegółowych. Na potrzeby prezentowanej w Prognozie analizy zgodności przez pojęcie „celu szczegółowego” rozumie się rekomendacje rozdziału IV projektu Planu.


� Zgodnie z Rozporządzeniem Rady Ministrów z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie przedsięwzięć mogących znacząco oddziaływać na środowisko (tekst jednolity: Dz.U. 2016 poz. 71).


� Co należy również rozumieć jako tożsame ze spełnieniem unijnych norm i regulacji prawnych, przy założeniu że prawo polskie implementuje zapisy wspólnotowych aktów prawnych.


� Czynniki sprawcze (Driving forces - D), np. zintensyfikowany ruch pojazdów na nowowybudowanych odcinkach dróg, które np. poprzez emisję zanieczyszczeń wywierają ( presję na środowisko (Pressure - P)( która z kolei prowadzi do określonych zmian ( w stanie środowiska i jego komponentów (State - S) ( oraz rodzi ryzyko ( wpływu (Impact - I) na zmiany funkcjonalności ekosystemów, zmiany bioróżnorodności, na zdrowie i jakość życia ludzi, zmuszając decydentów i społeczeństwo do ( określonych reakcji (Reaction - R) na niekorzystne zmiany. W praktyce takie podejście napotyka wiele problemów metodologicznych związanych z trudnościami w ustaleniu czynników presji, ich synergii, niepewności wystąpienia skutków itp. W związku z powyższym, na potrzeby Prognozy zastosowana została odpowiednio zmodyfikowana metodyka uwzględniająca te ograniczenia.


� Rozumianych jako właściwe zagospodarowanie i ład przestrzenny, kształtowany przez infrastrukturę techniczno-ekonomiczną i społeczną, infrastrukturę komunalną i ochrony środowiska, korzystne warunki środowiska przyrodniczego oraz rezerwę terenów dogodnych dla lokalizacji inwestycji, które zapewniają dostępność komunikacyjną regionu oraz powiązania z krajowym i międzynarodowym układem transportowym.


� Zależne w dużej mierze od czasu trwania i natężenia prac konstrukcyjnych. Trwałe lub trudno odwracalne zmiany będą powodować prace ziemne, takie jak niwelacje, wykopy, budowa grobli i nasypów, które mogą wiązać się w szczególności z wycinką drzew, usuwaniem poszycia i krzewów, czy lokalnymi zmianami ukształtowania terenu.


� Zgodnie z ustawą Prawo ochrony środowiska, przez oddziaływanie na środowisko rozumie się również oddziaływanie na zdrowie ludzi.


� Dane aktualne na dzień sporządzania niniejszej Prognozy.


� Przypadki wybrane zostały ze względu na stopień ich złożoności, reprezentatywność względem generalnych oddziaływań typowych dla danego rodzaju przedsięwzięcia.


� Zanieczyszczenie światłem (świetlne, z ang. light pollution) to zjawisko zaburzenia nocnego środowiska naturalnego światłem emitowanym przez oświetlenie zewnętrzne. Nawet względnie nieduże ilości sztucznego światła (wytwarzanego przez człowieka) mogą zaburzyć nocne środowisko. Jednak szczególnym, nieuzasadnionym naszymi potrzebami, przypadkiem zanieczyszczania środowiska światłem jest światło wytwarzane przez człowieka w nieodpowiednim miejscu, czasie i w nadmiernej ilości. Źródłem zanieczyszczenia światłem jest, przede wszystkim, tzw. oświetlenie zewnętrze (oświetlenie uliczne, parkowe, terenów przemysłowych, reklam, iluminacja budynków i każde inne oświetlenie, którego światło obecne jest poza pomieszczeniami zamkniętymi.), a w szczególności to, które jest: nieodpowiednio osłonięte lub źle skierowane, jaśniejsze niż jest to potrzebne, działające w czasie, gdy jest zbędne lub posiadające niewłaściwe widmo emisji.


� Prezentowaną charakterystykę oddziaływań odniesiono do głównych zmiennych decydujących o istnieniu oraz bogactwie obszarów cennych przyrodniczo:


- różnorodności biologicznej;


- struktury gatunkowej siedlisk;


- obszarów tworzących system korytarzy migracji spajających system obszarów chronionych.


W analizach jakościowych oparto się również na wnioskach z raportów oddziaływania na środowisko przedsięwzięć, które otrzymały lub są w trakcie procedury uzyskiwania decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach, a w odniesieniu do sieci Natura 2000 do treści Planów Zadań Ochronnych (PZO) lub projektów planów.


� Parki narodowe, zgodnie z ustawą o ochronie przyrody tworzy się w celu zachowania różnorodności biologicznej, zasobów, tworów i składników przyrody nieożywionej i walorów krajobrazowych, przywrócenia właściwego stanu zasobów i składników przyrody oraz odtworzenia zniekształconych siedlisk przyrodniczych, siedlisk roślin, siedlisk zwierząt lub siedlisk grzybów. 


Rezerwaty przyrody obejmują obszary zachowane w stanie naturalnym lub mało zmienionym, ekosystemy, ostoje i siedliska przyrodnicze, a także siedliska roślin, siedliska zwierząt i siedliska grzybów oraz twory i składniki przyrody nieożywionej, wyróżniające się szczególnymi wartościami przyrodniczymi, naukowymi, kulturowymi lub walorami krajobrazowymi. 


Parki krajobrazowe obejmują obszar chroniony ze względu na wartości przyrodnicze, historyczne i kulturowe oraz walory krajobrazowe w celu zachowania, popularyzacji tych wartości w warunkach zrównoważonego rozwoju.


Obszary chronionego krajobrazu obejmują tereny chronione ze względu na wyróżniający się krajobraz o zróżnicowanych ekosystemach, wartościowe ze względu na możliwość zaspokajania potrzeb związanych z turystyką i wypoczynkiem lub pełnioną funkcją korytarzy ekologicznych.


Ochrona gatunkowa ma na celu zapewnienie przetrwania i właściwego stanu ochrony dziko występujących na terenie kraju lub innych państw członkowskich Unii Europejskiej rzadkich, endemicznych, podatnych na zagrożenia i zagrożonych wyginięciem oraz objętych ochroną na podstawie przepisów umów międzynarodowych, których Rzeczpospolita Polska jest stroną, gatunków roślin, zwierząt i grzybów oraz ich siedlisk i ostoi, a także zachowanie różnorodności gatunkowej i genetycznej.


� Na terenach położonych poza obszarami Natura 2000, parkami narodowymi i rezerwatami przyrody.





� Spójność sieci Natura 2000 oznacza właściwą liczbę i jakość gatunków i siedlisk oraz prawidłowe ich rozmieszczenie geograficzne w stosunku do zasięgu występowania, w tym łączność między poszczególnymi obszarami sieci.


� Integralność obszaru Natura 2000 oznacza właściwy stan ochrony siedlisk przyrodniczych, populacji roślin i zwierząt oraz ich siedlisk, dla ochrony których obszar został wyznaczony.


� Narwiański Park Narodowy jest jedynym obszarem RAMSAR kolidującym z przedsięwzięciami wskazanymi w projekcie Planu.


� Ocenę określono na podstawie zapisów dotyczących celu powołania rezerwatu wynikających bezpośrednio z ustawy o ochronie przyrody oraz zakazów obowiązujących na terenie rezerwatów. Ocena może być złagodzona do poziomu umiarkowanie negatywnego na podstawie inwentaryzacji i oceny skutków planowanego przedsięwzięcia podczas procedury OOŚ, na podstawie art.15 ust. 4 pkt 2 ww. ustawy. 


� Dyrektywa 2000/60/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 października 2000 r. � HYPERLINK "http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/AUTO/?uri=celex:32000L0060" \o "32000L0060" �ustanawiająca ramy wspólnotowego działania w dziedzinie polityki wodnej� (Dz.U. L 327, 22.12.2000), zwaną Ramową Dyrektywą Wodną.


� Rozporządzenie Ministra Środowiska w sprawie warunków, jakie należy spełnić przy wprowadzaniu ścieków do wód lub do ziemi, oraz w sprawie substancji szczególnie szkodliwych dla środowiska wodnego (Dz.U. 2014 poz. 1800).


� Rozporządzenie z dnia 30 maja 2000 r. w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogowe obiekty inżynierskie i ich usytuowanie (tekst jednolity Dz.U. 2016 poz. 124)


� Ustawa z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczególnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dróg publicznych (tekst jednolity: Dz.U. 2015 poz. 2031, z późn. zm.)


� Ustawa z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne (Dz.U. 2015 poz. 469 ze zm.) „Obszary szczególnego zagrożenia powodzią:


a) obszary, na których prawdopodobieństwo wystąpienia powodzi jest średnie i wynosi raz na 100 lat,


b) obszary, na których prawdopodobieństwo wystąpienia powodzi jest wysokie i wynosi raz na 10 lat,


c) obszary, między linią brzegu a wałem przeciwpowodziowym lub naturalnym wysokim brzegiem, w który wbudowano trasę wału przeciwpowodziowego, a także wyspy i przymuliska, o których mowa w art. 18, stanowiące działki ewidencyjne,


d) pas techniczny w rozumieniu art. 36 ustawy z dnia 21 marca 1991 r. o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej;


� W kontekście projektowania systemów kanalizacji i konieczności uwzględniania problematyki zmian klimatu, istotne jest odpowiednie projektowanie przepustowości tych systemów, która pozwoli na przyjęcie większej ilości wód opadowych w sytuacjach wystąpienia deszczy nawalnych.


� Polityka Klimatyczna Polski. Strategie redukcji emisji gazów cieplarnianych w Polsce do roku 2020.


� W rezultacie realizacji przedsięwzięć wskazanych w Planie przewiduje się usprawnienie połączeń głównie z portami lotniczymi Rzeszów-Jesionka i Olsztyn-Mazury.


� W przypadku zwierząt efekt ten może być jedynie czasowy, gdyż jak wynika z obserwacji i danych literaturowych, zwierzęta posiadają zdolności adaptacji do nowych warunków (w tym akustycznych).


� Izolacja spowodowana barierami fizycznymi może ograniczyć przepływ genów pomiędzy populacjami, co z kolei może przyczynić się do osłabienia płodności czy wystąpienia depresji wsobnej.


� Zwarta zabudowa mieszkalna i usługowa zlokalizowana bezpośrednio przy drodze powoduje z reguły utrudnienia w przewietrzaniu tego obszaru sprzyjając powstawaniu zastoisk powietrza i potęgując kumulację zanieczyszczeń, pochodzenia w głównej mierze komunikacyjnego.


� Ocena ryzyka wystąpienia znaczącego transgranicznego oddziaływania na środowisko jest jednym z obligatoryjnych elementów analiz przeprowadzanych w ramach procedury strategicznej oceny oddziaływania na środowisko. Jest to wymóg przewidziany w prawie krajowym, wynikający z przepisów prawa międzynarodowego - Konwencji EKG ONZ o ocenach oddziaływania na środowisko w kontekście transgranicznym sporządzonej w Espoo dnia 25 lutego 1991 r. oraz Dyrektywy 2001/42/WE w sprawie ocen wpływu niektórych planów i programów na środowisko, tzw. Dyrektywy SEA.


� Zgodnie z Art. 7 Dyrektywy SEA jeśli realizacja planu lub programu (p/p) może potencjalnie spowodować znaczący wpływ na środowisko w innym Państwie Członkowskim, Państwo, na którego terytorium p/p jest przygotowywany, przed jego przyjęciem lub poddaniem procedurze ustawodawczej przesyła do drugiego Państwa Członkowskiego - projekt planu lub programu oraz sprawozdanie środowiskowe (w Polsce prognoza). Dokumenty te są przesyłane również, gdy zażąda tego Państwo Członkowskie, które może być potencjalnie narażone.


� Zgodnie z definicją wskazaną w Konwencji z Espoo przez oddziaływanie transgraniczne należy rozumieć jakiekolwiek skutki występujące na terenie danego państwa, których przyczyna znajduje się na terytorium podlegającym jurysdykcji innego państwa - które mają co najmniej charakter mierzalny oraz w domyśle pogarszający stan środowiska.


Przesłanki do oceny „znaczenia” potencjalnego oddziaływania zawiera Załącznik III (Ogólne kryteria wspomagające określenie znaczenia dla środowiska rodzajów działalności nie wymienionych w Załączniku I) do Konwencji z Espoo, gdzie zaleca się rozważenie zagadnienia według następujących kryteriów: 


(a) wielkość: rozmiar proponowanej działalności jest duży dla danego jej typu; 


(b) lokalizacja: planowana działalność jest zlokalizowana na obszarze lub w pobliżu obszaru o szczególnej wrażliwości lub o szczególnym znaczeniu dla środowiska (takim jak obszary wodno-błotne podlegające Konwencji Ramsarskiej, parki narodowe, rezerwaty przyrody, tereny będące miejscem szczególnego naukowego zainteresowania lub tereny ważne z punktu widzenia archeologii, kultury lub historii), jak również gdy planowana działalność zlokalizowana jest w miejscu, w którym właściwości planowanej działalności mogłyby mieć znaczący wpływ na ludność; 


(c) narażenie: planowana działalność wykazuje szczególnie złożone i potencjalnie szkodliwe skutki, w tym powodujące poważne oddziaływania na ludzi lub na cenne gatunki i organizmy zagrażające istnieniu lub potencjalnemu użytkowaniu narażonego obszaru oraz powodujące dodatkowe obciążenia, które przekraczają graniczną wytrzymałość środowiska.


� W ślad za zapisami Dyrektywy SEA, w przypadku, gdy plany i programy są elementem hierarchii, Państwa Członkowskie, w celu uniknięcia powielania oceny, uwzględniają fakt, że oceny dokonuje się, na różnych poziomach hierarchii (art. 4, ust. 3). 


W świetle zapisów powyższego zapisu zakłada się, że w przypadku przystąpienia do realizacji konkretnych przedsięwzięć, dla których zostałaby stwierdzona możliwość wystąpienia znaczących oddziaływań na środowisko państwa sąsiedniego, na etapie przeprowadzania postępowania w sprawie ocen oddziaływania dla planowanych przedsięwzięć, konieczne będzie także przeprowadzenie postępowania w sprawie transgranicznego oddziaływania na środowisko.


� Dla potrzeb niniejszej analizy przez przedsięwzięcie należy rozumieć przykładowo: przebudowę drogi, a przez zadanie realizacyjne rozumie się natomiast, takie działania jak: budowa dodatkowego pasa ruchu na określonym odcinku przebudowywanej drogi, budowa wiaduktów, przepustów, węzłów itp.


� Prawodawstwo krajowe wyróżnia dwa rodzaje kompensacji - kompensacje środowiskowe na podstawie ustawy Prawo ochrony środowiska (art. 75 ust. 3) - stosowane względem wszelkich elementów przyrodniczych oraz „kompensacje przyrodnicze” na obszarach parków narodowych, rezerwatów przyrody oraz ze względu na znaczące negatywne oddziaływanie na obszarze Natura 2000, podejmowane na podstawie ustawy o ochronie przyrody. Konieczność zastosowania kompensacji przyrodniczej z ustawy o ochronie przyrody oznacza, że na etapie planowania i projektowania zostały wyczerpane wszystkie możliwości uniknięcia i zminimalizowania oddziaływań negatywnych do poziomów nieznaczących. Kompensacja przyrodnicza jest najdroższym, najmniej efektywnym i preferowanym sposobem rekompensaty szkód dokonanych w środowisku, dlatego też decyzja o konieczności jej podjęcia powinna być bardzo dobrze umotywowana, począwszy od analizy rozwiązań alternatywnych, poprzez analizę rzeczywistej nadrzędności interesu publicznego realizacji przedsięwzięcia przewyższającej w danym przypadku publiczny interes ochrony przyrody, aż do projektu różnego rodzaju urządzeń i sposobów minimalizacji istotnych konfliktów środowiskowych. Kompensacja przyrodnicza to zespół działań obejmujących w szczególności roboty budowlane, roboty ziemne, rekultywację gleby, zalesianie, zadrzewianie lub tworzenie skupień roślinności, prowadzących do przywrócenia równowagi przyrodniczej na danym terenie, wyrównania szkód dokonanych w środowisku przez realizację przedsięwzięcia i zachowanie walorów krajobrazowych (art. 3 pkt 8 ustawy Prawo ochrony środowiska). Przy czym bez względu na przesłanki prawne nakazujące realizację kompensacji przyrodniczej, środki techniczne jej wykonania są podobne.


� Zgodnie z obowiązującym w Polsce i w Unii Europejskiej prawem, tylko w przypadku projektów, realizujących ważne cele publiczne (w tym zwłaszcza związane z bezpieczeństwem ludzi lub ograniczeniem ryzyka zdrowotnego) zaniechanie realizacji przedsięwzięcia w konkretnym obszarze może zostać uznane za niemożliwe lub nieakceptowalne ze społecznego punktu widzenia. Przeprowadzenie takiej rzetelnej analizy, opartej na obiektywnych i kompleksowych kryteriach pozwala z reguły uniknąć eskalacji konfliktu.


� W myśl zapisów rozporządzenia Rady Ministrów z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie przedsięwzięć mogących znacząco oddziaływać na środowisko.


� Pełna inwentaryzacja przyrodnicza terenu powinna również objąć budynki, budowle, urządzenia oraz inne obiekty planowane do usunięcia, stanowiące potencjalne miejsca gniazdowania nietoperzy.


� W 2015 r. opracowano Plany Gospodarki Niskoemisyjnej dla wszystkich MOF.





Dokument powstał w ramach projektu 
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