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Natura 2000 – polskie doświadczenia
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Streszczenie. W pracy przedstawiono najważniejsze wnioski z oceny oddziaływania modernizowanych linii 
kolejowych na obszary Natura 2000 w Polsce. Badania przeprowadzono w roku 2005, na 8 odcinkach o łącz-
nej długości około 850 km, w kilku regionach kraju. Zidentyfikowano 10 bezpośrednich skutków oddziały-
wania modernizowanych linii kolejowych na środowisko i szereg wpływów odległych, pośrednich i skumu-
lowanych. Przynajmniej część z negatywnych efektów środowiskowych można zminimalizować, stosując 
zaproponowane w pracy środki łagodzące.

Słowa kluczowe: modernizacja linii kolejowych, wpływy bezpośrednie, wpływy pośrednie wpływy odległe, 
wpływy skumulowane, środki łagodzące

1. Wstęp

W roku 2005 przeprowadziliśmy, na zlecenie PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., ocenę od-
działywania modernizacji następujących linii kolejowych na obszary Natura 2000: E-65 na odcin-
ku Warszawa-Gdynia, E-59 na odcinku Wrocław-Poznań, linii Warszawa – Łódź, E-20 na odcin-
ku Siedlce-Terespol, E-20 Węzeł Poznański, E-30 na odcinku Węgliniec-Zgorzelec, Węgliniec-
Bielawa Dolna oraz E-30 na odcinku Węgliniec-Legnica (rys. 1). Analiza objęła łącznie ok. 850 km 
modernizowanych linii kolejowych. Niniejszy artykuł przedstawia doświadczenia z przeprowadzo-
nych ocen.

2. Aspekty wpływu modernizacji linii kolejowej wymagające uwzględnienia 
w kontekście oddziaływania na przedmioty ochrony Natura 2000

Analizowanie potencjalnego wpływu planowanego przedsięwzięcia na stan komponentów śro-
dowiska przyrodniczego, w aspekcie możliwych sposobów wystąpienia wpływu na przedmioty 
ochrony (gatunki i siedliska przyrodnicze) w obszarach Natura 2000, wiąże się z przeanalizowa-
niem wszystkich możliwych interakcji między przedsięwzięciem a przedmiotami ochrony sieci 
Natura 2000. Interakcje takie mogą wystąpić na etapie budowy, eksploatacji lub likwidacji przed-
sięwzięcia. Poniżej scharakteryzowano najważniejsze, spośród zidentyfikowanych oddziaływań.
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Rys. 1. Modernizowane linie kolejowe na tle sieci Natura 2000

2.1. Zajęcie terenu

Zajęcie terenu wiąże się z lokalnymi korektami geometrii linii, korektą łuków, budową dróg 
dojazdowych wynikającą z planowanej likwidacji niektórych przejazdów w poziomie torów, or-
ganizacją placu budowy, w tym miejsc składowania materiałów, a także z okresowymi wykopa-
mi pod budowę linii światłowodowej. W przypadku, gdyby zajęcie terenu dotyczyło siedlisk przy-
rodniczych lub siedlisk gatunków z Załączników Dyrektywy Siedliskowej bądź Dyrektywy Ptasiej 
wymagane jest przeprowadzenie oceny określającej, czy wpływ ten jest istotny w skali obszaru 
Natura 2000.

W przypadku modernizacji istniejących linii kolejowych, skala trwałego zajęcia terenu była 
najczęściej niewielka – może jednak być to istotny problem, gdy do linii przylegają niewielkie, ale 
bardzo cenne płaty siedlisk przyrodniczych, bądź, gdy stanowiska gatunków chronionych występu-
ją na istniejącym nasypie lub w bezpośredniej bliskości linii (na nasypie występowała np. sasanka 
otwarta (Pulsatilla patens); w bezpośrednim sąsiedztwie linii były niewielkie zbiorniki wodne waż-
ne dla traszki grzebieniastej (Triturus cristatus) i kumaka (Bombina bombina).

Istotnym problemem było niebezpieczeństwo tymczasowego zajęcia terenu w ramach prac bu-
dowlanych; np. w celu składowania materiałów, postoju sprzętu, itp. Najczęściej są one lokalizo-
wane na miejscach „nieużytecznych”, które mogą być właśnie cennymi siedliskami przyrodniczy-
mi (np. murawy napiaskowe, cenne łąki). W dotychczasowej tradycji ocen oddziaływania na śro-
dowisko, wpływy takie traktowano jako tymczasowe, jednakże z punktu widzenia Natura 2000, raz 
zniszczonego w ten sposób siedliska wcale nie da się szybko odtworzyć. Mimo krótkotrwałego cha-
rakteru takiego oddziaływania, jego skutki są długofalowe.
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Problem tego oddziaływania zwykle daje się rozwiązać przez właściwe zaprojektowanie linii, 
a przede wszystkim przez odpowiednie (oszczędzające płaty cennych siedlisk i gatunków) zapla-
nowanie prac budowlanych.

2.2. Wycinanie drzew lub krzewów

Wycinka drzew i krzewów może wywierać wpływ na przedmioty ochrony Natura 2000 w przy-
padku, gdy dotyczy drzew stanowiących siedliska owadów z Załącznika II Dyrektywy Siedliskowej 
(np. dębów stanowiących siedliska kozioroga dębosza (Cerambyx cerdo) czy pachnicy dębowej 
(Osmoderma eremita) lub drzew i krzewów stanowiących istotne elementy struktury biotopu pta-
ków; np. zarośli tarninowych w miejscach występowania dzierzby gąsiorka (Lanius collurio), itp.

W przypadku modernizacji istniejących linii kolejowych, skala oddziaływania była zwykle sto-
sunkowo niewielka, ale lokalnie napotkano na istotne sytuacje konfliktowe, np. zarośla tarninowe 
na zboczu przewidzianego do modernizacji nasypu, stanowiące ważny biotop ptaków oraz sku-
pienia klonu polnego (Acer campestre) tuż przy torowisku – gatunku z regionalnej „Czerwonej 
Listy”. Z reguły wycięcia zarośli i drzew nie dało się uniknąć, ale akurat to oddziaływanie może być 
względnie łatwo skompensowane przez nasadzenie nowych zarośli odpowiednich gatunków.

2.3. Hałas i niepokój związany z pracami budowlanymi i eksploatacją linii

Hałas związany z budową linii, a także niepokój wnoszony przez stałą obecność ludzi, może 
wpływać na zachowanie zwierząt z Załączników Dyrektywy Siedliskowej lub Ptasiej, zwłaszcza 
ssaków i ptaków. W przypadku niektórych ptaków, może to spowodować przemieszczenie miejsc 
lęgowych i unikanie bezpośredniego sąsiedztwa linii. Jeśli chodzi natomiast o ssaki, to w okresie 
budowy może nasilić się wpływ linii jako bariery ekologicznej. Oddziaływania te są proporcjonal-
ne do natężenia i długotrwałości prac budowlanych.

Mimo, że trudno mierzalne, oddziaływanie to było jednym z poważniejszych problemów. Co 
więcej, bardzo trudno jest je skutecznie łagodzić. Czynnikiem stresowym dla zwierząt jest bowiem 
nie tyle określony poziom hałasu (który można zredukować), co sama obecność ludzka i częstotli-
wość bodźców niepokojących (czego nie da się wykluczyć, jeżeli prace budowlane mają być zre-
alizowane). Szczególnie poważny problem powstawał, gdy modernizowana linia przecinała ostoje 
gatunków zdecydowanie antropofobnych, takich jak: głuszec, cietrzew czy bocian czarny.

Hałas związany z ruchem pociągów jest, wbrew pozorom, znacznie mniejszym problemem dla 
funkcjonowania układów przyrodniczych, niż mogłoby się wydawać. Jest to powtarzalny czynnik, 
do którego zwierzęta są w stanie się przyzwyczaić. Poza tym, modernizacja linii skutkuje najczę-
ściej jej „wyciszeniem”, choć zakłada się wzrost częstotliwości przejazdu pociągów.

2.4. Wpływ na wody powierzchniowe i podziemne na etapie budowy

Niebezpieczeństwo zmiany stosunków wodnych stwarzają prace związane z odwodnieniem 
podtorza, wykopami, palowaniem w czasie budowy i przebudową wiaduktów, mostów, przepu-
stów, itp. Ryzyko powstania negatywnych oddziaływań jest szczególnie duże w miejscach gdzie 
linia przecina siedliska hydrogeniczne, np. bory bagienne. Istniejąca kolizja jest wówczas nieusu-
walna, ponieważ z przyczyn technologicznych podtorze musi być dobrze odwodnione, podczas gdy 
przyległe ekosystemy dla zachowania właściwego stanu ochrony muszą zachować swój zabagnio-
ny charakter.

Należy dodatkowo pamiętać, że niektóre rozwiązania techniczne służące odwadnianiu linii (np. 
tzw. „korytka krakowskie”) mogą stanowić istotną barierę ekologiczną i powód śmiertelności drob-
nych zwierząt (zob. niżej).

W miejscach przecięć linii z ciekami, istnieje niebezpieczeństwo, że prace modernizacyjne (np. 
remont lub przebudowa mostów, przepustów) zmienią charakter ekologiczny cieku. Prace prowa-
dzone w nurcie rzeki, np. przy filarach mostów, a także wszelkie prace przekształcające koryto rzeki 
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w pobliżu obiektów mostowych (w tym lokalne umacnianie brzegów, lokalne odtwarzanie regula-
cji rzeki) powodują niekiedy zniszczenia lokalnych, lecz istotnych biotopów zwierząt i roślin wod-
nych, w tym bezpośredniego niszczenia roślinności włosiennicznikowej (siedlisko 3260) oraz bio-
topów ryb, łącznie z miejscami tarliskowymi. Problem ten jest łatwy do rozwiązania przez projek-
towanie prac w sposób wykluczający ingerencję techniczną w samo koryto cieku.

Prace prowadzone na „przecięciach” linii kolejowej z ciekami stanowiącymi biotopy chronio-
nych ryb, prowadzone w okresie tarła lub wędrówek ryb, mogą lokalnie zakłócać funkcjonowanie 
ich populacji. Wymaga to planowania takich prac w okresach niekonfliktowych, uwzględniających 
potrzeby ryb.

Niebezpieczeństwo przedostania się zanieczyszczeń do wód dotyczy szczególnie prac prowa-
dzonych przy obiektach mostowych i przepustach, ale także odległych spływów powierzchnio-
wych z terenów prac ziemnych. Zazwyczaj dostrzegane jest niebezpieczeństwo zanieczyszczenia 
substancjami chemicznymi lub ropopochodnymi, natomiast często lekceważy się zagrożenie cza-
sowym zmąceniem wody (zanieczyszczenie zawiesiną). W przypadku prac ziemnych szczególnie 
duże jest niebezpieczeństwo czasowego zmącenia wody w drobnych ciekach w pobliżu miejsc bu-
dowy. Mimo, że zjawisko to ma charakter czasowy i nie powoduje istotnego i trwałego pogorszenia 
jakości wody rozumianej zgodnie z obwiązującymi przepisami, to może wywrzeć znaczący wpływ 
na populacje niektórych gatunków ryb z załącznika II Dyrektywy Siedliskowej oraz na roślinność. 
Nawet czasowa obecność większych ilości zawiesiny w wodzie może zniszczyć roślinność włosie-
nicznikową w nurcie cieku, a także doprowadzić do opuszczenia biotopu przez ryby. Problem ten 
jest zwykle możliwy do rozwiązania przy pomocy środków technicznych.

2.5. Wpływ zanieczyszczeń powstających na etapie eksploatacji

Eksploatacja linii kolejowej wiąże się z powstawaniem zanieczyszczeń różnego pochodzenia, 
wśród których dominują: (i) rozpraszane w czasie transportu materiały sypkie i płynne (np. sub-
stancje ropopochodne, chemikalia, nawozy, płody rolne, itd.); (ii) produkty ropopochodne z taboru 
(w przypadku stosowania taboru starego typu); (iii) ścieki bytowe zrzucane z taboru kolejowego. 
Eksploatacja linii kolejowej wiąże się także z ryzykiem wystąpienia znacznych zanieczyszczeń 
w wyniku awarii lub wypadku. Zanieczyszczenia te mogą wywierać istotny wpływ na siedliska 
przyrodnicze będące przedmiotem ochrony w obszarach Natura 2000 oraz na populacje ryb i pła-
zów, a w konsekwencji także na populacje ptaków i ssaków żywiących się rybami i płazami (np. 
wydra, zimorodek). Ryzyko staje się istotne w miejscach przecięć linii z cennymi przyrodniczo 
ciekami. Konieczne jest zastosowanie rozwiązań technicznych wykluczających spływ wód z linii 
kolejowej do takiego cieku.

Istotny wpływ na roślinność linii kolejowej mają stosowane w ramach jej utrzymania herbicydy. 
Oddziałują one (zgodnie z założeniem) przede wszystkim na roślinność samego torowiska, co może 
modyfikować występowanie i rozprzestrzenianie się „neofitów kolejowych” zarówno przez nisz-
czenie ich stanowisk, jak i przez otwieranie nisz ekologicznych dla wyspecjalizowanych, bardziej 
odpornych gatunków. Stosowanie herbicydów stwarza także zagrożenie dla płazów. Herbicydy 
są dla ich wrażliwej skóry niezwykle niebezpieczne i mogą spowodować deformację osobników, 
zwłaszcza młodocianych. Mają także negatywny wpływ na biologię gatunków np. na rozmnażanie. 
Problem staje się szczególnie istotny, gdy linia kolejowa przecina lokalne szlaki wędrówek płazów 
bądź zbliża się do ostoi płazów. Konieczna jest rezygnacja ze stosowania herbicydów na takich 
odcinkach.

2.6. Przypadkowe zabijanie zwierząt

Na placu budowy i drogach dojazdowych do budowy może dochodzić do zwiększonej śmier-
telności zwierząt, związanej z ich przypadkowym zabijaniem przez sprzęt budowlany. Dotyczy to 
zwłaszcza płazów, w tym także gatunków z Załącznika II Dyrektywy Siedliskowej. Wpływ jest 
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proporcjonalny do natężenia i długotrwałości prac budowlanych. Problemu tego można z reguły 
uniknąć lub przynajmniej go złagodzić przez właściwą przestrzenną i czasową organizację prac.

2.7. Zawlekanie i rozprzestrzenianie się obcych gatunków

Naruszenie powierzchni ziemi, a także przebudowa torowiska może stworzyć nisze ekologicz-
ne podatne na zasiedlenie przez ekspansywne gatunki roślin obcego pochodzenia geograficznego. 
Wiązać się będzie jednak także ze zniszczeniem ich populacji istniejących obecnie na torowisku. 
Tak więc, możliwy jest zarówno stymulujący jak i ograniczający wpływ prac na populacje „neofi-
tów kolejowych”. Prowadzone prace budowlane związane z naruszaniem powierzchni ziemi mogą 
także stworzyć nisze ułatwiające rozprzestrzenianie się wzdłuż linii kolejowej obcych gatunków 
ekspansywnych wkraczających do naturalnych siedlisk przyrodniczych. Z literatury znane jest ta-
kie zjawisko w odniesieniu do niecierpka drobnokwiatowego (Impatiens parviflora). Zjawisko jest 
bardzo trudne do modelowania i przewidywania, brak też praktycznych sposobów ograniczenia 
związanego z nim ryzyka.

2.8. Efekt barierowy dla zwierząt

Jest to jedno z najpoważniejszych oddziaływań linii kolejowych na przyrodę. Linia kolejo-
wa stanowi dla różnych gatunków zwierząt barierę o zróżnicowanej „przepuszczalności” (rys. 2). 
Barierowe działanie linii, związane jest w większym stopniu z jej cechami fizycznymi (skarpy 
nasypów i wykopów, skarpy urządzeń odwadniających, niekiedy betonowe „korytka krakowskie”, 
szeroki pas obcego środowiska, obce ekologicznie podłoże na torowisku), niż z ruchem pociągów 
po linii (nawet maksymalny ruch pociągów na linii kolejowej odpowiada swoją intensywnością 
mało uczęszczanej, lokalnej drodze kołowej).

Dla dużych ssaków (ryś, wilk, także duże ssaki kopytne stanowiące ich pokarm) istniejąca od 
dawna linia kolejowa stanowi element obcy, jednak w dużym stopniu „wtopiony” w krajobraz, dla-
tego przekraczanie jej nie jest dla nich nadmiernie stresujące. Jest tak przynajmniej do momentu, 
gdy próbuje się linię ogrodzić na dłuższych odcinkach, w celu uniknięcia innego niebezpieczeń-
stwa, dotyczącego kolizji zwierząt z pociągami. Poważną barierą mogą być też miejsca, w których 
równolegle do linii biegnie dodatkowo droga kołowa.

Dla ssaków związanych ze środowiskiem wodnym (wydra i bóbr) miejscami przekraczania linii 
kolejowej są przede wszystkim przepusty na ciekach wodnych. Efekt bariery zależy w tym przypad-
ku od konstrukcji przepustów, w tym przede wszystkim od ich przekroju i wielkości. Powszechnie 
stosowane przepusty rurowe, a także wszelkie przepusty, których dno jest w całości wypełnione 
wodą, często uważane za „przejścia dla zwierząt”, w rzeczywistości wcale nie funkcjonują w ten 
sposób.

Dla płazów większość istniejących linii kolejowych jest już obecnie bardzo istotną barierą (rys. 
3). Modernizacja często zakłada wykonanie wzdłuż odcinków linii odwodnień ze wspomnianych 
już „korytek krakowskich”, zupełnie niemożliwych do przekroczenia przez płazy, a w dodatku 
stanowiących pułapki, w których dochodzi do śmierci płazów i innych drobnych zwierząt (rys. 4). 
Barierowe oddziaływanie linii kolejowej powoduje fragmentację i izolację populacji oraz uniemoż-
liwia lub utrudnia migracje zwierząt. Nieprzekraczalna barierę dla płazów stanowi torowisko – szy-
ny i pas kamienistego, suchego i często silnie zanieczyszczonego chemicznie podłoża (herbicydy). 
Problem występuje lokalnie, w miejscu gdzie linia kolejowa odcina np. tereny bytowania, zimowa-
nia i rozmnażania się lokalnej populacji. W takich miejscach może jednak wystąpić nawet masowa 
śmiertelność płazów w okresie sezonowych migracji, co w efekcie może spowodować nawet wygi-
nięcie populacji. W miejscach tych konieczna jest budowa odpowiednich przejść dla płazów.

Barierowe oddziaływanie samej linii może być spotęgowane przez oddziaływanie dróg równo-
ległych do linii. Przepuszczalność liniowego elementu infrastruktury dla zwierząt jest zależna m.in. 
od szerokości pasa obcego środowiska i ilości obcych dla zwierząt struktur w tym pasie. W związ-
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ku z tym, planowane modyfikacje systemu drogowego, w tym budowa równoległych do torów dróg 
dojazdowych do przejazdów (w związku z likwidacją niektórych przejazdów jednopoziomowych), 
muszą być rozważone także w tym kontekście.

Dla funkcjonowania sieci Natura 2000 istotne jest barierowe oddziaływanie nie tylko tych od-
cinków linii, które przecinają obszary Natura 2000, ale także tych fragmentów, które przecinają ko-
rytarze ekologiczne łączące obszary lub tworzące bariery brzegowe utrudniające dyspersję zwierząt 
z obszarów lub ich imigrację do obszarów.

W końcu trzeba stwierdzić, że mimo możliwości zastosowania łagodzących rozwiązań tech-
nicznych (różne systemy przejść dla zwierząt), barierowego oddziaływania linii nie daje się całko-
wicie zredukować.

Rys. 2. Linia E65 przecina korytarz ekologiczny rzeki Mławki i po modernizacji może stanowić istotną ba-
rierę ekologiczną. Dla płazów już w swej obecnej postaci powoduje zagrożenie izolacji

2.9. Śmiertelność zwierząt w wyniku kolizji z pociągami

Ruch pociągów na linii powoduje kolizje ze zwierzętami, a w konsekwencji ich śmierć. Ryzyko 
takie dotyczy praktycznie wszystkich gatunków zwierząt przekraczających linię kolejową, najczę-
ściej jednak notowane są kolizje pociągów z dzikami i sarnami. Podwyższone ryzyko kolizji doty-
czy ptaków wykorzystujących padlinę (np. sarny zabitej przez pociąg) jako pokarm (np. kruk, ka-
nie). Przypadki kolizji pociągów z gatunkami będącymi przedmiotem ochrony w sieci Natura 2000 
są stosunkowo rzadkie, jednak ze względu na niską liczebność ich populacji, nawet niewielkie ry-
zyko może być uważane za istotne. Ptaki drapieżne i sowy (także muchołówki i dzierzby) korzysta-
ją w wielu miejscach ze słupów trakcyjnych jako czatowni, gdyż w okolicy są to najbardziej atrak-
cyjne dla nich miejsca polowania. Jako pokarm wykorzystują także padlinę znajdowaną na torach. 
Zachowania takie zwiększają dla nich ryzyko kolizji z pociągami. Oprócz śmiertelności na samej 
linii, znaczenie może mieć śmiertelność w wyniku kolizji na drogach kołowych równoległych do 
linii. Planowane modyfikacje systemu drogowego, w tym budowa równoległych do torów dróg do-
jazdowych do przejazdów (w związku z likwidacją niektórych przejazdów jednopoziomowych) 
muszą więc być rozważone także w tym kontekście.

Praktykowane niekiedy wygradzanie linii kolejowej na długich odcinkach, by uniemożliwić 
przedostawanie się na nią zwierząt, nie jest dobrym rozwiązaniem – wprawdzie może ono ogra-
niczyć śmiertelność, ale wzmaga barierowość linii, co z reguły jest znacznie większym niebezpie-
czeństwem.

Obiecującym sposobem złagodzenia ryzyka śmierci bez jednoczesnego wzmacniania bariery 
ekologicznej są akustyczne urządzenia odstraszające, znajdujące się obecnie w fazie praktycznego 
testowania. Nie ma jednak sposobów na całkowite zredukowanie tego oddziaływania.
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Rys. 3. Płazy często ulegają kolizjom z pociągami. Torowisko stanowi dla nich nieprzekraczalną barierę

Rys. 4. „Korytka krakowskie” służące do odwodnienia nasypu linii kolejowej stanowią barierę dla płazów 
i innych zwierząt

2.10. Rozbijanie się ptaków o elementy infrastruktury linii kolejowej

Przelatujące ptaki mogą rozbijać się o różnego typu przeszkody, np. elementy konstrukcji mo-
stowych lub sieci trakcyjnej. Ryzyko to jest istotne w przypadku konstrukcji mostowych w doli-
nach rzecznych, stanowiących trasy migracji ptaków, tym bardziej, że duża część ptaków odbywa 
wędrówkę nocą. Dobre oświetlenie mostu może znacznie zmniejszyć ryzyko kolizji, choć nie redu-
kuje go całkowicie.
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3. Wpływy odległe i pośrednie

Wpływy odległe i pośrednie są równie ważne, a niekiedy nawet ważniejsze niż oddziaływania 
bezpośrednie. Choć ich uwzględnienie w ocenach oddziaływania na środowisko nie jest proste, nie 
można ich pomijać!

3.1. Zmiana wpływu alternatywnych kanałów komunikacyjnych

Stan linii kolejowej i jej parametry eksploatacyjne (przepustowość, prędkość pociągów a w kon-
sekwencji czas przejazdu) w oczywisty sposób wpływają na atrakcyjność linii kolejowej w porów-
naniu z alternatywnymi kanałami transportu (drogowym i lotniczym). Ponieważ z tymi ostatnimi 
również związane są elementy infrastruktury i oddziaływania na środowisko (w tym na sieć Natura 
2000), dlatego przedmiotowe przedsięwzięcie musi być rozpatrzone także w tym kontekście.

3.2. Wpływ na procesy urbanizacyjne

W wielu państwach, w tym w Polsce, obserwuje się związek procesów urbanizacyjnych z pa-
smami komunikacyjnymi. Związek taki może teoretycznie dotyczyć także linii kolejowych. Dobra 
dostępność do komunikacji pasażerskiej może stymulować zabudowę mieszkaniową, a dostępność 
do komunikacji towarowej – zabudowę przemysłową. W warunkach Polski wpływ ten jednak wy-
daje się obecnie mało znaczący w porównaniu z urbanizacyjnym efektem sieci drogowej. Nie ob-
serwuje się, by dostępność do pasażerskiej komunikacji kolejowej i jakość tej komunikacji (szyb-
kość dojazdu) wywierała wpływ na ceny nieruchomości oraz na decyzje dotyczące zagospodaro-
wania przestrzennego. Podobnie na decyzje lokalizacyjne dotyczące inwestycji przemysłowych, 
usługowych (w tym handlowych i logistycznych) wpływa obecnie raczej jakość obsługi komunika-
cyjnej drogami kołowymi, niż liniami kolejowymi. Wpływ taki może jednak wystąpić w dłuższej 
perspektywie czasowej. Podobnie w dłuższej perspektywie czasowej może pojawić się presja lo-
kalizacji inwestycji przemysłowych w miejscach, w których zapewniona będzie dobra obsługa ko-
munikacji kolejowej.

3.3. Zmiany modelu penetracji terenu w związku ze zmianami układu drogowego

Modyfikacje układu drogowego, w tym sieci dróg leśnych, związane z likwidacją niektórych 
przejazdów kolejowych, a także budowa nawet tymczasowych dróg dojazdowych do miejsc prac 
budowlanych, mogą spowodować zmiany sposobu penetracji terenu, w tym „otwarcie i udostępnie-
nie” miejsc dotychczas trudno dostępnych, także dla działalności gospodarczej. Zjawisko to obser-
wowaliśmy szczególnie w Borach Dolnośląskich, gdzie drobne modernizacje dróg leśnych doko-
nane dla poprawienia dojazdu do placu budowy poprawiały dostępność terenu do gospodarki leśnej 
(były pozytywnie opiniowane przez nadleśnictwa), ale oznaczało to „otwarcie” dotychczas trudno 
dostępnego terenu i bardzo negatywny wpływ na ostoje antropofobnych ptaków.

3.4. Utrudnienia w realizacji ochrony obszarów Natura 2000

Związana z modernizacją linii likwidacja przejazdów w poziomie torów może w pewnym stop-
niu wpłynąć na dostępność do gruntów rolnych, wpływając na sposób ich użytkowania. Ponieważ 
istotnymi przedmiotami ochrony w obszarach Natura 2000 są łąkowe siedliska przyrodnicze (np. 
6150, 7230), których ochrona polega na koszeniu w odpowiednim rytmie i czasie, utrudnienie do-
stępu do poszczególnych płatów siedlisk może negatywnie wpływać na wykonywanie działań 
ochronnych. Również takie skutki należy ująć w ocenie.
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4. Kumulacje wpływów – istotny problem w ocenach oddziaływania

Przypadki potencjalnych możliwości kumulowania się wpływu modernizacji linii kolejowej 
z oddziaływaniami innych przedsięwzięć dotyczą przede wszystkim sytuacji równoległego prze-
biegu linii kolejowej i dróg kołowych (rys. 5), w tym szczególnie równoległych, a położonych 
w niewielkiej odległości od siebie przepraw mostowych. Konieczne jest wówczas zastosowanie 
rozwiązań zintegrowanych (wspólne projektowanie), ale procedury polskiego prawa znacznie to 
utrudniają.

Rys. 5. Kumulacja oddziaływań – linii kolejowa i droga E 65 w okolicy obszaru Natura 2000 Zakole Rzeki 
Wel

5. Przykładowe środki łagodzące

5.1. Systemy przejść dla płazów

Dobrze zaprojektowany system przejść dla płazów powinien być poprzedzony rzetelną inwen-
taryzacją terenową, określającą kierunki i rodzaje migracji płazów oraz oceną wstępną, określającą 
w jakim stopniu system przejść może zredukować śmiertelność płazów i zachować funkcjonalność 
lokalnego korytarza migracyjnego. W typowych warunkach aktywność migracyjna płazów przebie-
ga w kilku etapach:
� migracje rozrodcze – osobniki dojrzałe wędrują z miejsc hibernacji do miejsc rozrodu 

a następnie po odbytych godach do żerowisk (wiosna);
� migracje troficzne – osobniki jednoroczne bądź kilkuletnie, które nie osiągnęły jeszcze wie-

ku rozrodczego, wędrują z miejsc zimowania do siedlisk żerowych (wiosna); osobniki doj-
rzałe i osobniki jednoroczne bądź kilkuletnie, które nie osiągnęły jeszcze wieku rozrodcze-
go, wędrują z jednych siedlisk żerowych do drugich (lato); osobniki młodociane (po odby-
tej metamorfozie) wędrują z lęgowiska do siedlisk żerowych (lato, wczesna jesień);

� migracje do zimowisk – osobniki dojrzałe i juwenilne wędrują w poszukiwaniu odpowied-
nich miejsc hibernacji (jesień).

Optymalne przejścia dla płazów powinny składać się z systemu tuneli i płotków naprowadzają-
cych (rys. 6 i 7). Płotek jest niezbędnym elementem umieszczanym wzdłuż nasypu, który naprowa-
dza zwierzęta do tunelu oraz zabezpiecza je przed wychodzeniem na tory. Jest to element niezbędny 
do zainstalowania pomiędzy tunelami. Kształt płotków powinien być tak skonstruowany, aby wy-
eliminować możliwość wspinania się płazów, a także zabezpieczyć sam płotek przed zasypaniem 
i zarastaniem.
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Tunele w swoich wymiarach i kształcie powinny odpowiadać wymogom ekologicznym zwie-
rząt, zapewniając kontakt z naturalnym podłożem podczas migracji. Najlepsze i najtrwalsze są ele-
menty betonowe. Ich wymiary powinny być odpowiednie (minimalna szerokość 100 cm i minimal-
na wysokość 60 cm), co ma zagwarantować, że zwierzęta wejdą do tunelu. Dobrym przykładem tu-
neli, odpowiadającym wymaganiom ekologicznym zwierząt są prefabrykaty ZIEGER (rys. 6).

Rys. 6. Tunele i płotki naprowadzające typu ZIEGER dla płazów. Istotne jest zachowanie naturalnego pod-
łoża i umieszczenie deski naprowadzającej w środku tunelu

Tunele takie spełniają funkcję bezpiecznego przejścia nie tylko dla płazów. Doświadczenie po-
kazuje, iż z przejść tych korzystają również małe ssaki z rodzin ryjówkowatych, nornikowatych, 
myszowatych, niekiedy łasicowatych, a także borsuki.

Rys. 7. Schemat zaprojektowanego systemu przejść dla płazów pod koleją
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5.2. Minimalizowanie barierowego oddziaływania linii kolejowej na zwierzęta 
– urządzenie odstraszające UOZ 1 i przebudowa mostów

W celu utrzymania drożności korytarzy ekologicznych poszukuje się rozwiązań pozwalających 
zwierzętom swobodnie przekraczać szlak kolejowy w miejscach ich migracji lub bytowania. Na od-
cinkach torów przecinających korytarze ekologiczne, zaproponowaliśmy eksperymentalne zastoso-
wanie opracowanych przez Instytut Badawczy Leśnictwa – Zakład Lasów Naturalnych, dźwięko-
wych urządzeń odstraszających zwierzęta (UOZ-1), stanowiących atrapę bodźców kluczowych wy-
zwalających u dzikich ssaków instynktowną reakcję ucieczki (rys. 8). To obiecujące rozwiązanie 
może się okazać skuteczne i znacznie tańsze niż inne rozwiązania minimalizujące.

Rys. 8. Urządzenie odstraszające zwierzęta UOZ-1

Odpowiednio zmodernizowany most kolejowy może się stać najcenniejszym ułatwieniem dla 
przemieszczania się zwierząt, jako główne przejście dla wydry, bobra, wilka, rysia oraz innych zwie-
rząt leśnych (jeleniowate, dziki, mniejsze drapieżniki), czyli gatunków, które w swych wędrówkach 
i penetracji areału bytowania chętnie korzystają z zachowanych w stanie półnaturalnym pobrzeży 
rzek. Aby korytarz rzeczny pozostał drożny w ciągu całego roku zalecaliśmy dobudowanie dodat-
kowych przęseł prowadzonych po suchym terenie wzdłuż koryta rzeki, jeśli uwarunkowania terenu 
na to pozwalały. Takie rozwiązanie zaproponowano m.in. na przecięciu linii kolejowej E65 z obsza-
rem Natura 2000 Dolina Drwęcy.

6. Podsumowanie

Uwzględnienie wpływu inwestycji kolejowej na obszary Natura 2000 oraz integralność sieci 
Natura 2000 wynika z obowiązujących przepisów Unii Europejskiej jak i prawa krajowego. Zgodnie 
z przepisami nie miejsce powstawania wpływu a miejsce wywierania decyduje o podjęciu proce-
dury oceny oddziaływania na obszary Natura 2000. Dlatego też, w ocenach należy uwzględniać 
obszary nie tylko przecinające się z inwestycjami kolejowymi, ale również oddalone od nich, gdzie 
może zaistnieć ryzyko wystąpienia wpływu. Do najważniejszych oddziaływań modernizacji linii 
kolejowej na obszary Natura 2000, jakie zidentyfikowaliśmy, należą zjawiska takie jak: wycinanie 
drzew lub krzewów, hałas i niepokój związany z eksploatacją linii, wpływ na wody powierzchnio-
we i podziemne na etapie budowy, śmiertelność zwierząt w wyniku kolizji z pociągami, barierowe 
oddziaływanie linii kolejowej na zwierzęta, zawlekanie i rozprzestrzenianie się obcych gatunków 
i inne, opisane w tym artykule. Aby zminimalizować negatywne wpływy zaproponowaliśmy zasto-
sowanie różnych środków łagodzących, takich jak: odpowiednie przejścia dla zwierząt, zachowa-
nie cennych płatów siedlisk, przebudowa mostów i zainstalowanie eksperymentalne dźwiękowych 
urządzeń odstraszających.


