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1. WPROWADZENIE 

Obowiązek opracowania prognozy oddziaływania na środowisko ustaleń projektu Planu Zrównoważonej 

Mobilności Miejskiej dla Podhalańskiego Obszaru Funkcjonalnego   2034+ (zwanego dalej Planem), swoim 

zakresem następujące samorządy: Miasto Nowy Targ, Miasto Zakopane, Gminę Biały Dunajec, Gminę 

Bukowina Tatrzańska, Miasto i Gminę Czarny Dunajec, Gminę Kościelisko, Gminę Łapsze Niżne, Gminę 

Nowy Targ, Gminę Poronin, Miasto i Gminę Rabka-Zdrój, Gminę Szaflary, Powiat Nowotarski, Powiat 

Tatrzański, wynika z następujących aktów prawnych: 

- 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 

(Dz.U.2024 r. poz. 1112), (zwana dalej „ustawą ooś”); 

- ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony środowiska (Dz.U. 2025 poz. 647), 

- dyrektywy 2001/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 27 czerwca 2001 r. w sprawie 

oceny wpływu niektórych planów i programów na środowisko. 

Pozostałe akty prawne, które uwzględniono przy sporządzaniu niniejszego opracowania: 

- Ustawa o ochronie przyrody (Dz.U. 2024 poz. 1478); 

- Ustawa z dnia 13 kwietnia 2007 r. o zapobieganiu szkodom w środowisku i ich naprawie  

(Dz.U. 2020 poz. 2187). 

- Ustawa z dnia 14 grudnia 2012 r. o odpadach (Dz.U. 2023 poz. 1587, ze zmianami); 

- Ustawa z dnia 20 lipca 2017 r. Prawo wodne (Dz.U. 2025 poz. 960) 

- Ustawa z dnia z dnia 9 czerwca 2011 r. Prawo geologiczne i górnicze (Dz.U. 2024 poz. 1290) 

- Rozporządzenie Rady Ministrów z dnia 10 września 2019 r. w sprawie przedsięwzięć mogących 

znacząco oddziaływać na środowisko (Dz. U. z 2019 r. poz. 1839, ze zmianami); 

- Rozporządzenie Ministra Środowiska z dnia 14 czerwca 2007 r. w sprawie dopuszczalnych 

poziomów hałasu w środowisku (Dz. U. z 2014 r., poz. 112); 

- Rozporządzenie Ministra Klimatu z dnia 17 lutego 2020 r. w sprawie sposobów sprawdzania 

dotrzymania dopuszczalnych poziomów pól elektromagnetycznych w środowisku (Dz.U. 2022 

poz. 2630); 

- Rozporządzenie Ministra Środowiska z dnia 16 grudnia 2016 r. w sprawie ochrony gatunkowej 

zwierząt (Dz.U. 2022 poz. 2380); 

- Rozporządzenie Ministra Środowiska z dnia 9 października 2014 r. w sprawie ochrony gatunkowej 

roślin (Dz. U. z 2014 r., poz. 1409); 

- Rozporządzenie Ministra Środowiska z dnia 9 października 2014 r. w sprawie ochrony gatunkowej 

grzybów (Dz. U. z 2016 r. poz. 1408); 

- Rozporządzenie Ministra Środowiska z dnia 12 stycznia 2011 r. w sprawie obszarów specjalnej 

ochrony ptaków (Dz.U. 2023 poz. 1281); 

- Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 4 listopada 2022 r. w sprawie Planu gospodarowania 

wodami na obszarze dorzecza Wisły (Dz.U. 2023 poz. 300); 

- Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18 października 2022 r. w sprawie przyjęcia Planu 

zarządzania ryzykiem powodziowym dla obszaru dorzecza Wisły (Dz.U. 2022 poz. 2739); 
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- Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 15 lipca 2021 r. w sprawie przyjęcia Planu 

przeciwdziałania skutkom suszy (Dz.U. 2021 poz. 1615) 

W niniejszej Prognozie dokonano oceny skutków realizacji Planu na poszczególne komponenty 

środowiska, przedstawiono potencjalne zagrożenia dla środowiska wynikające z realizacji działań 

przewidzianych w ramach Planu, a także zaproponowano rozwiązania zmierzające do osiągniecia 

europejskich celów związanych z ochroną klimatu, w tym jakości powietrza, na terenie Obszaru 

Funkcjonalnego. 

 

Ogólny zakres Prognozy wynika z ustawy ooś, według której prognoza: 

1. Określa, analizuje i ocenia istniejący stan środowiska oraz potencjalne zmiany tego stanu  

w przypadku braku realizacji projektowanego dokumentu, stan środowiska na obszarach 

objętych przewidywanym znaczącym oddziaływaniem, istniejące problemy ochrony środowiska 

istotne z punktu widzenia realizacji projektowanego dokumentu, w szczególności dotyczące 

obszarów podlegających ochronie na podstawie ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie 

przyrody, cele ochrony środowiska ustanowione na szczeblu międzynarodowym, wspólnotowym 

i krajowym, istotne z punktu widzenia projektowanego dokumentu oraz sposoby, w jakich te cele 

i inne problemy środowiska zostały uwzględnione podczas opracowywania dokumentu, 

przewidywane znaczące oddziaływania, w tym oddziaływania bezpośrednie, pośrednie, 

wtórne, skumulowane, krótkoterminowe, średnioterminowe i długoterminowe, stałe i chwilowe 

oraz pozytywne i negatywne, na cele i przedmiot ochrony obszaru Natura 2000 oraz integralność 

tego obszaru, a także na środowisko, a w szczególności na: różnorodność biologiczną, ludzi, 

zwierzęta, rośliny, wodę, powietrze, powierzchnię ziemi, krajobraz, klimat, zasoby naturalne, 

zabytki, dobra materialne z uwzględnieniem zależności między tymi elementami środowiska  

i między oddziaływaniami na te elementy; 

2. Przedstawia rozwiązania mające na celu zapobieganie, ograniczanie lub kompensację 

przyrodniczą negatywnych oddziaływań na środowisko, mogących być rezultatem realizacji 

projektowanego dokumentu, w szczególności na cele i przedmiot ochrony obszaru Natura 2000 

oraz integralność tego obszaru, a także biorąc pod uwagę cele i geograficzny zasięg dokumentu 

oraz cele i przedmiot ochrony obszaru Natura 2000 oraz integralność tego obszaru - rozwiązania 

alternatywne do rozwiązań zawartych w projektowanym dokumencie wraz z uzasadnieniem ich 

wyboru oraz opis metod dokonania oceny prowadzącej do tego wyboru albo wyjaśnienia brak 

rozwiązań alternatywnych, w tym wskazuje napotkane trudności wynikające z niedostatków 

techniki lub luk we współczesnej wiedzy. 

Na potrzeby niniejszego opracowania, przeanalizowano zadania ujęte w projekcie Planu pod kątem ich 

zgodności z środowiskowymi uwarunkowaniami. Analizę oddziaływania na środowisko, krajobraz, zdrowie 

ludzi i oraz dobra materialne tych zadań dokonaniu w oparciu o następujące kryteria: 

- charakter zmian (bardzo korzystne, korzystne, niekorzystne, niepożądane, bez znaczenia); 

- intensywność przekształceń (nieistotne, nieznaczne, zauważalne, duże, zupełne); 

- bezpośredniość oddziaływania (bezpośrednie, pośrednie, wtórne, skumulowane); 

- okres trwania oddziaływania (długoterminowe, średnioterminowe, krótkoterminowe); 
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- częstotliwość oddziaływania (stałe, okresowe, epizodyczne); 

- zasięg oddziaływania (miejscowe, lokalne, ponadlokalne, regionalne, ponadregionalne); 

- trwałość przekształceń (nieodwracalne, częściowo odwracalne, odwracalne, możliwe do 

waloryzacji). 

Ponadto, prognoza została sporządzona w oparciu o pismo: 

– Regionalnego Dyrektora Ochrony Środowiska w Krakowie z dnia 17 października 2025 r. (znak: 

OO.411.1.7.2025.MaS), w sprawie zakresu prognozy  

– Małopolskiego Państwowego Wojewódzkiego Inspektora Sanitarnego z dnia 18 listopada 2025 r. 

(znak: NS.9022.6.78.2025), w sprawie zakresu prognozy. 

 

2. MATERIAŁY ŹRÓDŁOWE ORAZ METODY ZASTOSOWANE PRZY SPORZĄDZENIU 

PROGNOZY 

Materiały źródłowe, które stanowiły podstawę do sporządzenia analizy stanu istniejącego środowiska na 

terenie objętym opracowaniem (tj. obejmujący następujące samorządy: Miasto Nowy Targ, Miasto 

Zakopane, Gminę Biały Dunajec, Gminę Bukowina Tatrzańska, Miasto i Gminę Czarny Dunajec, Gminę 

Kościelisko, Gminę Łapsze Niżne, Gminę Nowy Targ, Gminę Poronin, Miasto i Gminę Rabka-Zdrój, Gminę 

Szaflary, Powiat Nowotarski, Powiat Tatrzański) to przede wszystkim dane monitoringowe w ramach PMŚ 

oraz innych programów monitoringowych, dane GUS, ISOK, GDOŚ, PIG. 

Prognozę sporządzono przy zastosowaniu: metod opisowych, analiz jakościowych opartych na danych 

źródłowych oraz identyfikacji i wartościowania skutków przewidywanych zmian w środowisku.  

 

W pierwszej kolejności zastosowano metodę opisową polegającą na analizie tekstu projektu Planu . 

Przeprowadzono również analizy dokumentów strategicznych ustanowionych na poziomie 

międzynarodowym i krajowym oraz aktów prawnych uwzględnionych podczas opracowania prognozy.  

Ocenę stanu środowiska na analizowanym terenie przeprowadzono w oparciu o raporty sporządzane 

okresowo przez Wojewódzkiego Inspektora Ochrony Środowiska w Krakowie oraz inne badania 

prowadzone przez pozostałe służby ochrony środowiska i służby sanitarne.  

 

Metody macierzowe przyjęto do oceny spójności celów wyznaczonych w projekcie Planu z celami 

ochrony środowiska ustanowionymi na szczeblu międzynarodowym, wspólnotowym i krajowym oraz do 

oceny wpływu realizacji inwestycji celu publicznego oraz innych zadań o znaczeniu ponadlokalnym. 

Ocena oddziaływań obejmowała wpływ na: poszczególne komponenty środowiska przyrodniczego 

(wody podziemne i powierzchniowe, gleby, powietrze atmosferyczne, florę i faunę̨), walory kulturowe 

oraz zdrowie i jakość życia ludzi. Przy ocenie rodzaju i intensywności oddziaływania na środowisko 

posłużono się analogiami do stanu obecnego oraz analogicznymi ocenami sporządzanymi dla innych 

podobnych przedsięwzięć.  

 

Niniejsza Prognoza zawiera: 

- ocenę aktualnego stanu środowiska na obszarze Podhalańskiego Obszaru Funkcjonalnego oraz 

określenie istniejących zagrożeń i problemów w zakresie poszczególnych obszarów interwencji; 
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- ocenę oddziaływań na środowisko poszczególnych zadań zaplanowanych w ramach 

harmonogramu zadań (matryca oddziaływań); 

- wskazanie na przedsięwzięcia o negatywnym oddziaływaniu na środowisko, zaproponowanych 

do realizacji w ramach projektowanego Planu i określenie działań minimalizujących oraz 

kompensujących dla tych przedsięwzięć. 

Analiza poszczególnych zadań zaplanowanych do realizacji w ramach Planu została przedstawiona  

w formie matrycy oddziaływań i zawiera: 

• proponowane działania; 

• komponent środowiska; 

• identyfikację potencjalnych oddziaływań; 

• czas trwania; 

• rodzaj; 

• informację o możliwym oddziaływaniu skumulowanym. 

W prognozie określono, przeanalizowano i oceniono przewidywane znaczące oddziaływania, w tym 

oddziaływania bezpośrednie, pośrednie, wtórne, skumulowane, krótkoterminowe, średnioterminowe i 

długoterminowe, stałe i chwilowe oraz pozytywne i negatywne na poszczególne elementy środowiska 

zgodnie z art. 51 ust. 2 ustawy ooś. 

 

3. INFORMACJE O ZAWARTOŚCI, GŁÓWNYCH CELACH PROJEKTOWANEGO 

DOKUMENTU ORAZ JEGO POWIĄZANIACH Z INNYMI DOKUMENTAMI 

Plan Zrównoważonej Mobilności Miejskiej dla Podhalańskiego Obszaru Funkcjonalnego został 

przygotowany z perspektywą do roku 2034+. To dokument strategiczny, którego nadrzędnym celem jest 

zapewnienie mieszkańcom Nowego Targu, Zakopanego oraz sąsiednich gmin jak najlepszego dostępu 

do miejsc codziennych podróży – z uwzględnieniem jakości, dostępności i efektywności systemu 

transportowego. 

Celem podjętych działań jest uporządkowanie kwestii związanych ze zrównoważoną 

mobilnością na obszarze Podhalańskiego Obszaru Funkcjonalnego poprzez opracowanie dokumentu 

odpowiadającego wymogom procesu Planowania Zrównoważonej Mobilności Miejskiej. Dokument ten 

ma nie tylko spełniać wymagania Komisji Europejskiej na obecną i przyszłe perspektywy finansowe, ale 

także wyznaczać cele, priorytety oraz kierunki działań – zarówno inwestycyjnych, jak i nieinwestycyjnych 

– w zakresie zrównoważonego transportu, które będą realizowane przez poszczególne gminy. 

 

Wizja strategiczna Podhalańskiego Obszaru Funkcjonalnego brzmi: 

Podhale – region czystej mobilności i zintegrowanego transportu, gdzie podróżowanie jest przyjemnością. 

W 2034 roku Podhale jest regionem wzorcowym dla zrównoważonego transportu i mobilności, gdzie 

mieszkańcy oraz turyści poruszają się szybko, komfortowo i ekologicznie. System transportowy jest 

zintegrowany i efektywny, oparty na nowoczesnym transporcie publicznym, wysokiej jakości sieci 

rowerowej i pieszej oraz innowacyjnych technologiach cyfrowych. Przestrzeń publiczna regionu jest 

wolna od nadmiernego ruchu samochodowego, bezpieczna i atrakcyjna, co sprzyja zarówno jakości 
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życia lokalnej społeczności, jak i rozwojowi turystyki opartej na szacunku dla środowiska naturalnego i 

unikalnego krajobrazu Podhala. Dzięki inteligentnemu planowaniu przestrzennemu, harmonijnej integracji 

transportu z infrastrukturą kolejową oraz skutecznej współpracy transgranicznej, Podhale stało się 

symbolem nowoczesnego regionu, gdzie mobilność jest nie tylko efektywna i dostępna dla każdego, 

bezpieczna i włączająca, ale także odpowiedzialna i przyjazna dla środowiska. 

Podhale 2034+ to miejsce, gdzie podróżowanie jest wygodne, bezpieczne i świadome ekologicznie, a 

transport publiczny jest jego dumą. 

 

Plan Zrównoważonej Mobilności Miejskiej dla Podhalańskiego Obszaru Funkcjonalnego 2034+ koncentruje 

się na osiągnięciu dwóch celów strategicznych, w ramach, których wyznaczono poszczególne cele 

operacyjne. Są to: 

 

Cel strategiczny 1 – Rozwój zintegrowanego i efektywnego systemu transportu publicznego: 

o Integracja różnych środków transportu (autobusy, kolej, transport rowerowy) poprzez powołanie 

wspólnego organizatora (związek komunikacyjny powiatowo-gminny), stworzenie wspólnego 

systemu biletowego i skoordynowanych rozkładów jazdy. 

o Modernizacja i dalsza rozbudowa infrastruktury kolejowej, w tym poprawa dostępności stacji 

kolejowych oraz ich integracja z innymi środkami transportu; 

o Poprawa dostępności przestrzennej transportu publicznego poprzez rozwój infrastruktury 

przystankowej i węzłów przesiadkowych dostosowanych do specyfiki ruchu turystycznego, 

szkolnego i pracowniczego. 

o Rozwój transgranicznych połączeń komunikacyjnych ze Słowacją.  

o Rozwój i wykorzystanie inteligentnych systemów zarządzania transportem i informacją 

pasażerską. 

Cel strategiczny 2 – Promowanie aktywnej i niskoemisyjnej mobilności: 

o Stworzenie spójnej międzygminnej sieci ścieżek rowerowych i ciągów pieszych, integrującej 

atrakcje turystyczne, centra miejscowości, stacje kolejowe. 

o Promocja aktywnej mobilności oraz transportu publicznej wśród mieszkańców i gości 

odwiedzających Podhale. 

o Wprowadzenie polityki parkingowej ograniczającej ruch samochodowy w centrach miast 

poprzez rozwój parkingów typu Park&Ride na obrzeżach oraz w pobliżu stacji i przystanków 

kolejowych oraz węzłów przesiadkowych. 

o Rozwój infrastruktury i promocja elektromobilności. 

o Zintegrowanie planowania przestrzennego z zasadami zrównoważonej mobilności.  

Plan został sporządzony zgodnie z dokumentami wyższego szczebla tj.: 

– Dokumentami europejskimi: 

o Nowe Unijne Ramy Mobilności Miejskiej; 

o Strategia Zrównoważonej i Inteligentnej Mobilności; 



PROGNOZA ODDZIAŁYWANIA NA ŚRODOWISKO SPORZĄDZONA DLA PLANU ZRÓWNOWAŻONEJ MOBILNOŚCI 

MIEJSKIEJ DLA PODHALAŃSKIEGO OBSZARU FUNKCJONALNEGO 2034+ 

10 

o Europejski Zielony Ład; 

o Pakiet Fit-for-55; 

o Plan działań UE na rzecz eliminacji zanieczyszczeń; 

o Europejski plan walki z rakiem. 

– Dokumentami krajowymi: 

o Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywą do 2030 r.); 

o Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030; 

o Strategia Zrównoważonego rozwoju Transportu do roku 2030; 

o Krajowa Polityka Miejska 2030; 

o Krajowy Plan na Rzecz Energii i Klimatu na lata 2021- 2030; 

o Polityka energetyczna Polski do roku 2040; 

o Polska Strategia Wodorowa do roku 2030 z perspektywą do roku 2040; 

o Narodowy Program Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 2021-2030. 

– Dokumentami regionalnymi i lokalnymi: 

o Regionalny Plan Transportowy Województwa Małopolskiego na lata 2021-2027  

z perspektywą do 2030 roku; 

o Strategia rozwoju transportu w Województwie Małopolskim na lata 2010 – 2030; 

o Strategia rozwoju Województwa „Małopolska 2030” 

o Plany zrównoważonego rozwoju transportu publicznego transportu zbiorowego dla 

powiatów,  

o Strategia Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych,  

o Gminne Programy Rewitalizacji,  

o Strategie Rozwoju Gmin,  

o Plany Gospodarki Niskoemisyjnej,  

o Programy Ochrony Środowiska.  

4. OCENA ZGODNOŚCI PROGRAMU Z CELAMI OCHRONY ŚRODOWISKA 

USTANOWIONYMI W INNYCH DOKUMENTACH 

W niniejszej części dokonano analizy zgodności celów Planu z celami innych dokumentów strategicznych 

na poziomie regionalnym. Porównanie ma za zadanie ocenę spójności celów Planu z celami innych 

dokumentów strategicznych pod kątem ochrony środowiska oraz zasady zrównoważonego rozwoju.  

 
Tabela 1: Powiązania projektowanego Planu z dokumentami  

Dokument 
Cele strategiczne określone w 

dokumencie nadrzędnym 
Ocena zgodności 

WYMIAR KRAJOWY 

Krajowa Strategia Rozwoju 

Regionalnego 2030 

 

Celem głównym Krajowej Strategii 

Rozwoju Regionalnego 2030 jest 

efektywne wykorzystanie 

wewnętrznych potencjałów 

terytoriów i ich specjalizacji dla 

osiągania zrównoważonego 

Integracja gałęzi transportu oraz 

poprawa jakości usług w tym 

zakresie,  bez wątpienia wpisuje się 

w cele polityki regionalnej oraz 

działania i zadania określone  

w KSRR 2030 
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Dokument 
Cele strategiczne określone w 

dokumencie nadrzędnym 
Ocena zgodności 

rozwoju kraju, co tworzyć będzie 

warunki do wzrostu dochodów 

mieszkańców Polski przy 

jednoczesnym osiąganiu spójności 

w wymiarze społecznym, 

gospodarczym, środowiskowym i 

przestrzennym 

Krajowa Polityka Miejska 2030 

Dokument wyznacza XI wyzwań w 

zakresie krajowej polityki miejskiej. 

Są to:  

I. Dbałość o ład przestrzenny i 

estetyczny 

II. Niwelowanie procesów 

chaotycznej suburbanizacji 

III. Wzmocnienie współpracy 

samorządowej w ramach 

miejskich obszarów 

funkcjonalnych 

IV. Niwelowanie negatywnych 

skutków zmian klimatu w 

miastach 

V. Poprawa jakości środowiska 

przyrodniczego miasta 

VI. Zapewnienie zrównoważonego i 

zintegrowanego systemu 

mobilności miejskiej w miejskich 

obszarach funkcjonalnych 

VII. Poprawa bezpieczeństwa w 

ruchu drogowym 

VIII. Poprawa dostępności 

mieszkaniowej  

IX. Poprawa zdolności 

inwestycyjnych miast 

X. Zwiększenie wykorzystania 

potencjału społecznego 

XI. Przyspieszenie tempa 

transformacji cyfrowej miast.  

Projektowany dokumenty wypełnia 

cele Krajowej Polityki miejskiej w 

zakresie zapewnienia 

zrównoważonego systemu 

mobilności miejskiej, poprawy 

bezpieczeństwa ruchu drogowego, 

a pośrednio także niwelowania 

negatywnych skutków zmian 

klimatu oraz poprawy jakości 

środowiska.  

Strategia Zrównoważonego 

Rozwoju Transportu do 2030 roku 

Głównym celem krajowej polityki 

transportowej przedstawionej w 

strategii jest zwiększenie 

dostępności transportowej kraju 

oraz poprawa bezpieczeństwa 

uczestników ruchu i efektywności 

sektora transportowego przez 

Projektowany Plan nie stoi w 

sprzeczności z zapisami dokumentu 

wyższego szczebla. Cele 

projektowanego opracowania 

wpisują się w założenia Strategii 

Zrównoważonego Rozwoju 

transportu do 2030 roku,  
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Dokument 
Cele strategiczne określone w 

dokumencie nadrzędnym 
Ocena zgodności 

utworzenie spójnego, 

zrównoważonego, innowacyjnego i 

przyjaznego użytkownikom systemu 

transportowego na poziomie 

krajowym, europejskim i globalnym. 

Realizacja celu głównego w 

perspektywie do 2030 r. wymaga 

podjęcia następujących działań: 

- budowy zintegrowanej i 

wzajemnie powiązanej sieci 

transportowej służącej   

konkurencyjnej gospodarce; 

- poprawy sposobu organizacji i 

zarządzania systemem 

transportowym; 

- zmiany w indywidualnej i 

zbiorowej mobilności (chodzi 

m.in. o promocję transportu 

zbiorowego); 

- poprawy bezpieczeństwa 

uczestników ruchu oraz 

przewożonych towarów; 

- ograniczania negatywnego 

wpływu transportu na 

środowisko; 

- poprawy efektywności 

wykorzystania publicznych 

środków na przedsięwzięcia 

transportowe. 

WYMIAR WOJEWÓDZKI  

Regionalny Plan Transportowy 

Województwa Małopolskiego na 

lata 2021-2027 z perspektywą do 

2030 roku 

Celem głównym Planu jest 

przygotowanie narzędzia 

pozwalającego na prowadzenie 

spójnej i wielopłaszczyznowej 

polityki transportowej, 

dostosowanej do nowych wyzwań 

związanych zarówno z celami 

polityki europejskiej jak i krajowymi i 

regionalnymi kierunkami rozwoju. 

Projektowany dokument realizuje 

wizję i cele główne i szczegółowe, 

określone w dokumencie wyższego 

szczebla.  

Strategia rozwoju transportu w 

Województwie Małopolskim na lata 

2010 – 2030 

Celem ogólnym rozwoju transportu 

drogowego w odniesieniu do usług 

transportowych jest stworzenie 

efektywnego i bezpiecznego 

systemu transportu pasażerów i 

towarów, odpowiadającego 

Projektowany dokument realizuje 

wizję i cele rozwoju (ogólne, 

pośrednie i bezpośrednie), 

określone w dokumencie wyższego 

szczebla.  
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Dokument 
Cele strategiczne określone w 

dokumencie nadrzędnym 
Ocena zgodności 

trendom w rozwoju społeczno-

gospodarczym województwa i 

zwiększenie dostępności 

transportowej regionów Małopolski. 

Strategia rozwoju Województwa 

„Małopolska 2030” 

Strategia wyznacza V obszarów 

rozwoju województwa 

małopolskiego. Jednym z 

obszarów jest II GOSPODARKA, 

w ramach której transport został 

wskazany jako jeden z 

głównych kierunków polityki 

rozwoju województwa. Strategia 

w wyznaczonych kierunkach 

działań odnosi się do rozwoju 

transportu niskoemisyjnego, 

zintegrowanej sieci dróg 

rowerowych, a także spójnej 

sieci transportu zbiorowego.   

Projektowany Plan jest spójny z 

głównymi kierunkami polityki 

rozwoju województwa 

małopolskiego, określonej w 

Strategii Rozwoju Województwa 

„Małopolska 2030” 

Program ochrony powietrza dla 

województwa małopolskiego 

Program ochrony powietrza dla 

województwa małopolskiego, obok 

szeregu działań zmierzających do 

redukcji niskiej emisji oraz emisji 

przemysłowej, przedstawia 

działania naprawcze w zakresie 

ograniczenia emisji z transportu, Do 

działań tych nalezą m.in. 

• utworzenie w Krakowie strefy 

czystego transportu w oparciu o 

normy emisji Euro. 

• wdrożenie w Krakowie stref 

Tempo-30 na wyznaczonych 

obszarach wewnątrz III 

obwodnicy miasta, 

• uruchomienie przez miasto 

Kraków systemu monitorowania 

emisji z transportu 

obejmującego bieżące 

informacje charakteryzujące 

ruch w mieście, 

• opracowanie i przyjęcie w 

miastach na prawach powiatu 

planów zrównoważonej 

mobilności miejskiej (SUMP) 

według wytycznych KE, 

Samo sporządzenie projektu Planu 

Zrównoważonej Mobilności Miejskiej 

dla Podhalańskiego OF, stanowi 

wypełnienie obowiązku 

wynikającego z programu ochrony 

powietrza dla województwa 

małopolskiego. Cele i kierunki 

działań określone w projektowanym 

dokumencie odzwierciedlają 

wprost założenia dokumentu 

wyższego szczebla.  
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Dokument 
Cele strategiczne określone w 

dokumencie nadrzędnym 
Ocena zgodności 

• prowadzenie przez 

Województwo działań, które 

przyspieszą wprowadzenie 

przepisów krajowych, 

pozwalających na wdrożenie 

stref czystego transportu w 

oparciu o normy emisji Euro. 

opracowanie własne 

 

Podsumowując, zaproponowane w ramach projektowanego Planu cele strategiczne oraz kierunki 

działań stanowią przedłożenie celów strategicznych dokumentów wyższego szczebla na wymiar 

regionalny. Zaplanowane kierunki zmian zmierzające do poprawy komfortu życia na terenie 

Podhalańskiego Obszaru Funkcjonalnego nie stoją w sprzeczności z obowiązującymi już opracowaniami 

na szczeblu wojewódzkim. 

Poniżej odniesiono się do ustaleń wynikających z Prognoz oddziaływania na środowisko wybranych 

dokumentów wyższego szczebla.  

 

Prognoza oddziaływania na środowisko dla projektu Strategii Rozwoju Województwa „Małopolska 2030”: 

Po przeprowadzonej wyżej analizie stwierdzono, że zdecydowana większość strategicznych kierunków 

działania, które zaproponowano w SRWM 2030 charakteryzuje się pozytywnym wpływem na środowisko 

regionu. Założenia Strategii oparto na zasadzie zrównoważonego rozwoju, w tym również rozwoju 

zrównoważonego terytorialnie. Część strategicznych kierunków działań będzie jednak powodować 

istotne niekorzystne skutki środowiskowe, zwłaszcza na etapie realizacji inwestycji. Najczęściej za 

realizacją tych działań przemawiają ostatecznie intensywniejsze lub równoważne pozytywne skutki dla 

tych samych, bądź innych komponentów środowiska oraz korzystne, często decydujące następstwa 

społeczne (tzw. interes społeczny). Działania te mogą być realizowane przy wdrożeniu rozwiązań 

łagodzących negatywne skutki ich realizacji. Reasumując należy podkreślić, że najbardziej niekorzystnych 

efektów na środowisko regionu należy się spodziewać w wyniku wdrażania założeń SRWM 2030, 

pociągających za sobą konieczność realizacji późniejszych tzw. twardych przedsięwzięć inwestycyjnych, 

skoncentrowanych w następujących kierunkach działań: 

• rozwój transportu transgranicznego, 

• stała poprawa dostępności komunikacyjnej Małopolski, 

• działania na rzecz rozwoju transportu lotniczego, 

• turystyka, sport, rekreacja (w tym głównie w obszarach górskich i przygranicznych), 

• rozwój obszarów górskich w oparciu o endogeniczne potencjały, 

• poprawa stanu i jakości infrastruktury drogowej w regionie. 

Podczas wdrażania strategicznych działań realizowanych w ww. obszarach należy zwrócić szczególną 

uwagę na stosowanie wszelkiego rodzaju środków eliminujących i minimalizujących negatywne 

oddziaływania. Strategia przewiduje również szereg działań obojętnych z puntu widzenia środowiska 

naturalnego, a skupiających się na kwestiach społecznych, zdrowotnych, edukacji, cyfryzacji  

i komunikacji. 
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Prognoza oddziaływania na środowisko dla projektu Strategii rozwoju transportu w Województwie 

Małopolskim na lata 2010 – 2030: 

Zapisy projektu Strategii rozwoju transportu w województwie małopolskim na lata 2010 - 2030 mają na 

celu modernizowanie istniejących odcinków, poszerzenie pasa ruchu, budowę nowych przejść, nowych 

dróg i połączeń komunikacyjnych zarówno drogowych, kolejowych, lotniczych jak i śródlądowych. 

Działania te, mają usprawnić poruszanie się w obrębie województwa, jak również komunikację z 

regionami sąsiednimi, co w znacznym stopniu wpływa na rozwój gospodarczy regionu. Istotnym 

aspektem tychże działań jest zrównoważone podejście do podejmowanych prac w poszanowaniu 

środowiska naturalnego. W związku z powyższym należy: 

• dla wszystkich przedsięwzięć o charakterze infrastrukturalnym przeprowadzić oceny 

oddziaływania na środowisko praktycznie w pełnym zakresie przewidzianym ustawą tzw. OOŚ. 

Istotne jest, aby oceny te były przeprowadzane przez osoby kompetentne, posiadające 

odpowiednie kierunkowe wykształcenie, które będą w stanie zapewnić odpowiedni poziom 

techniczny przedmiotowej analizy. Każdorazowo, na etapie oceny oddziaływania należy 

wykonać analizy wszystkich elementów środowiska tj. badania hydrogeologiczne, 

hydrograficzne wraz z oceną zasięgu stref zalewowych, wykonaniem prognozy emisji hałasu  

i emisji do powietrza oraz przeprowadzenie wnikliwej inwentaryzacji przyrodniczej w każdym 

przypadku, a szczególnie w sytuacji, kiedy dana inwestycja może przebiegać przez obszar 

chroniony (o ile nie istnieje inny racjonalny wariant lokalizacyjny przedsięwzięcia),  

• wykorzystywać przy projektowaniu nowych linii kolejowych istniejących trakcji, a nowy teren 

zajmować tylko wtedy, gdy wynika to z potrzeb trasowania linii, np.: budowa linii kolejowej Tym- 

bark – Nowy Sącz: można wykorzystać istniejące nasypy na linii Podłopień – Limanowa – Nowy 

Sącz; budowa linii kolejowej Tymbark – Nowy Targ: można wykorzystać istniejące nasypy na linii 

Podłopień – Mszana Dolna – Rabka Zdrój – Nowy Targ,  

• prowadzić roboty bezpośrednio z torowiska, jeśli jest taka możliwość (aby nie tworzyć dróg 

dojazdowych),  

• rekultywować tymczasowe drogi po zakończeniu budowy,  

• dbać o nienaruszalność stosunków wodnych w miejscach wrażliwych co przyczyni się do 

uniknięcia skutków lokalnych zmian poziomu lustra wody, czy też eutrofizacji wód,  

• ograniczyć prace, które prowadzą do przekształcenia koryta rzek i ich brzegów,  

• nie odprowadzać wód zanieczyszczonych na torfowiska, bez uprzedniego oczyszczenia,  

• nie osuszać torfowisk,  

• zabezpieczyć wody spływające z placu budowy przed bezpośrednim przedostaniem się ich do 

wód powierzchniowych i gleby,  

• prace w korytach rzek prowadzić w miesiącach VI-VIII po tarle ryb,  

• unikać projektowania inwestycji na najcenniejszych glebach należących do klas bonitacyjnych 

I i II oraz na obszarach wodnych i wodno-błotnych,  

• roboty ziemne, drenarskie wykonywać w okresie od późnej wiosny do wczesnej jesieni (okres 

suchy), 	

• roboty ziemne i drenarskie należy zakończyć w okresie suchym, 	
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• stosować zasady ochrony wód przed zanieczyszczeniami poprzez projektowanie elementów 

technicznych odprowadzających ścieki opadowe z jezdni; budowę zbiorników retencyjnych 

gromadzących ścieki, oczyszczalnie ścieków z wykorzystaniem odolejaczy, studni chłonnych, 

oczyszczalni ścieków, 	

• w celu ochrony przed zanieczyszczeniami gleb przylegających do budowanych  

i modernizowanych ciągów komunikacyjnych tworzenie pasów zieleni, wałów ziemnych oraz 

łączonych wałów z zielenią. Zabiegi te wpłyną również na ograniczenie erozji wietrznej 

powierzchni gruntu, 	

• zachować wartościowych zakrzewień i zadrzewień, mokradeł zbiorników wodnych i innych 

biotopów naturalnych, 	

• zajmować pod budowę gleby wycenione jako V i VI klasa bonitacyjna, 	

• minimalizować wykorzystanie gruntów oraz odpowiednio zagospodarowanie ich poziomów 

próchnicznych, które można wykorzystać np. do rekultywacji gleb przylegających do ciągów 

komunikacyjnych, 	

• chronić gleby przed osuwiskami, 	

• wykorzystać wszelkiego rodzaju środki techniczne i organizacyjne w celu zminimalizowania 	

• projektów na otoczenie, 	

• dokonać analizy przebiegów alternatywnych dla nowo budowanych inwestycji, szczególnie na 

obszarach cennych przyrodniczo, 	

• wykonać kompensacje przyrodniczą na terenach cennych, gdzie nie ma możliwości zmiany 

lokalizacji inwestycji. 	

Prognoza oddziaływania na środowisko dla Strategii Terytorialnej ZIT Podhalańskiego Obszaru 

Funkcjonalnego na lata 2021-2027: 

Głównym celem prognozy było ustalenie czy zapisy projektu Strategii terytorialnej ZIT Podhalańskiego 

Obszaru Funkcjonalnego na lata 2021-2027 nie naruszają zasad prawidłowego funkcjonowania 

środowiska przyrodniczego, a cele ochrony środowiska i zrównoważonego rozwoju są spójne z celami i 

priorytetami zaplanowanymi w dokumentach wyższego szczebla. Prognoza miała za zadanie także 

ułatwić identyfikację możliwych do określenia skutków środowiskowych spowodowanych realizacją 

postanowień ocenianego dokumentu oraz określić, czy istnieje prawdopodobieństwo powstawania  

w przyszłości konfliktów i zagrożeń w środowisku. 

Projekt Strategii Terytorialnej ZIT Podhalańskiego Obszaru Funkcjonalnego na lata 2021-2027 jest 

dokumentem o charakterze ogólnym i nie wskazuje zakresu ani szczegółów technicznych 

poszczególnych inwestycji. 

 

Prognoza pozwoliła zidentyfikować następujące negatywne oddziaływania realizacji projektu Strategii:  

- zmiana warunków siedliskowych; 

- tworzenie barier w migracji zwierząt; 

- wycinka roślinności; 

- użycie maszyn i urządzeń budowlanych (emisja hałasu, pyłu i wibracji); 

- naruszenie pierwotnego stanu obiektów zabytkowych; 

- zajęcie terenów pod realizację zaplanowanych zadań infrastrukturalnych. 
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Pozytywne skutki realizacji planowanych zadań: 

- pozytywny wpływ na bioróżnorodność; 

- zapewnienie stabilności siedlisk przyrodniczych; 

- mniejszy udział zanieczyszczeń bezpośrednio kierowanych do wód, ziemi i powietrza; 

- poprawa stanu środowiska i jego elementów, w perspektywie długoterminowej; 

- zminimalizowanie negatywnego oddziaływania podtopień; 

- minimalizacja zużycia zasobów naturalnych. 

Do ogólnych działań ograniczających oddziaływanie należą: 

- w czasie realizacji inwestycji prawidłowe zabezpieczenie techniczne sprzętu i placu budowy, w 

tym zwłaszcza w miejscach styku z ekosystemami szczególnie wrażliwymi na zmiany warunków 

siedliskowych, 

- stosowanie odpowiednich technologii, materiałów i rozwiązań konstrukcyjnych, 

- maskowanie elementów dysharmonijnych dla krajobrazu, 

- odpowiedni wybór lokalizacji inwestycji, uwzględniając zapisy dokumentów lokalnych oraz 

dokumentów wyższego szczebla. 

W przypadku gdy całkowite uniknięcie danego oddziaływania jest niemożliwe i istnieje 

niebezpieczeństwo nieodwracalnego zniszczenia szczególnie cennych elementów przyrody, konieczne 

jest podjęcie odpowiednio wcześniej działań kompensacyjnych. Należy m.in. zapewnić odtworzenie 

zniszczonych siedlisk w miejscach zastępczych, sztuczne zasilanie osłabionych populacji; tworzenie 

alternatywnych połączeń przyrodniczych i różnorodnych tras migracji zwierząt.
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5. ISTNIEJĄCY STAN ŚRODOWISKA NA TERENIE PODHALAŃSKIEGO OBSZARU 

FUNKCJONALNEGO 

5.1. INFORMACJE OGÓLNE 

Teren, którego dotyczy projektowany dokument, czyli Podhalański Obszar Funkcjonalny tworzą: Miasto 

Nowy Targ, Miasto Zakopane, Gminę Biały Dunajec, Gminę Bukowina Tatrzańska, Miasto i Gminę Czarny 

Dunajec, Gminę Kościelisko, Gminę Łapsze Niżne, Gminę Nowy Targ, Gminę Poronin, Miasto i Gminę 

Rabka-Zdrój, Gminę Szaflary oraz Powiat Nowotarski i Powiat Tatrzański.  

 
Rysunek 1: Zasięg Podhalańskiego Obszaru Funkcjonalnego 

źródło: projekt SUMP 
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Tabela 2: Gminy wchodzące w skład Podhalańskiego Obszaru Funkcjonalnego – podstawowe parametry 

Lp. Nazwa gminy 
liczba ludności 

powierzchnia [km2] 
[stan na 31.12.2024 r.] 

1 Nowy Targ - Miasto 33 040 51 

2 Czarny Dunajec 22119 218 

3 Łapsze Niżne 9 265 126 

4 Nowy Targ - gmina 24 054 208 

5 Rabka-Zdrój 16 452 69 

6 Szaflary 11 310 54 

7 Zakopane 25 059 84 

8 Biały Dunajec 6 807 35 

9 Bukowina Tatrzańska 13 545 132 

10 Kościelisko 9 122 137 

11 Poronin 11 813 84 

SUMA 182 586 1 198 
źródło: Bank Danych Lokalnych, GUS, stan na 31.12.2024 r. 

 

5.2. OCHRONA KLIMATU I JAKOŚCI POWIETRZA 

Analizy stanu powietrza oraz klimatu panującego na terenie Podhalańskiego Obszaru Funkcjonalnego 

dokonano na podstawie: Rocznej oceny jakości powietrza w województwie małopolskim. Raport 

wojewódzki za rok 2024, opublikowanej w 2025 roku przez Głównego Inspektora Ochrony Środowiska, 

Departament Monitoringu Środowiska, Regionalny Wydział Monitoringu w Krakowie.  

Głównym źródłem zanieczyszczenia powietrza w województwie małopolskim, a tym samym na terenie 

analizowanego Podhalańskiego Obszaru Funkcjonalnego jest emisja antropogeniczna pochodząca  

z sektora komunalno-bytowego (emisja powierzchniowa), mniejszy udział stanowią emisje z transportu 

(emisja liniowa) oraz z działalności przemysłowej (emisja punktowa). 

Głównymi lokalnymi źródłami zanieczyszczeń są kominy domów ogrzewanych indywidualnie oraz 

transport samochodowy, który wpływa na stężenia zanieczyszczeń zwłaszcza na obszarach 

bezpośrednio sąsiadujących z drogami o dużym natężeniu ruchu. Przemysł zlokalizowany na obszarze 

województwa małopolskiego , głównie energetyka zawodowa, ze względu na dużą wysokość kominów, 

w znacznym stopniu eksportuje zanieczyszczenia poza granice województwa. Zakłady przemysłowe o 

istotnej emisji niezorganizowanej (zakłady przemysłu cementowo-wapienniczego oraz kopalnie 

surowców wapienniczych) lub emitowanej poprzez niskie emitory mogą bezpośrednio wpływać na 

jakość powietrza w sąsiedztwie. 

 

Oceny jakości powietrza wykonywane są w odniesieniu do obszaru strefy uwzględniające podział Polski 

na strefy określony w załączniku do ustawy – Prawo ochrony środowiska. 

Analizowany teren Podhalańskiego Obszaru Funkcjonalnego położony jest w strefie małopolskiej.  
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Rysunek 2: Poglądowy rozkład stref na terenie województwa małopolskiego 

 

Analiza jakości powietrza na terenie gmin POF położonych w strefie małopolskiej 

W 2024 r. na terenie województwa małopolskiego, na potrzeby rocznej oceny jakości powietrza 

stosowano pomiary intensywne - wykonywane na stałych stanowiskach, obejmujące: 

– - pomiary automatyczne, 

– - pomiary manualne prowadzone codziennie. 

W 2024 r. w ramach systemu PMŚ, na terenie województwa małopolskiego funkcjonowało ogółem 30 

stacji pomiarowych. Pomiary realizowane były przez Główny Inspektorat Ochrony Środowiska w ramach 

wojewódzkiej sieci stacji i punktów pomiarowych, przy czym w ocenie za 2024 rok nie wykorzystano serii 

pomiarowych ze stacji w Krakowie, przy ul. Kamieńskiego ze względu na zbyt niski procent ważnych 

danych. Niedotrzymanie wymaganego minimalnego pokrycia roku pomiarami wynikało z przyczyn 

technicznych, niezależnych od GIOŚ. 

 

Charakterystykę strefy małopolskiej przedstawiono w poniższej tabeli.  
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Tabela 3: Charakterystyka strefy małopolskiej 

Nazwa strefy Typ strefy Kod strefy 
Powierzchnia strefy 

[km2] 

Liczba mieszkańców 

strefy 

Strefa małopolska 
Reszta 

województwa PL1203  14 785  2 520 302  

Źródło: Roczna ocena jakości powietrza w województwie małopolskim . Raport wojewódzki za rok 2024, Autor: RWMŚ 

GIOŚ, Rok wydania: 2025. 

 

Wyniki klasyfikacji jakości powietrza wynikające z Rocznej oceny jakości powietrza w Województwie 

małopolskim z uwzględnieniem kryteriów ustanowionych w celu ochrony zdrowia ludzkiego oraz ochrony 

roślin, dla strefy małopolskiej przedstawiono w poniższej tabeli.  

 

Tabela 4: Wynikowe klasy dla strefy małopolskiej dla poszczególnych zanieczyszczeń, uzyskane w ocenie rocznej za 

2023 r. dokonanej z uwzględnieniem kryteriów ustanowionych w celu ochrony zdrowia. 

Nazwa 

strefy 
Symbol klasy wynikowej 

Strefa 

małopolska 

SO2 NO2 PM10 Pb C6H6 CO O3 As Cd Ni B(a)P PM2.5 

A A C A A A A1 A A A C A12 

Źródło: Roczna ocena jakości powietrza w województwie małopolskim . Raport wojewódzki za rok 2024, Autor: RWMŚ 

GIOŚ, Rok wydania: 2025. 

 

Na podstawie klasyfikacji stref województwa małopolskiego za rok 2024 stwierdzono potrzebę realizacji działań 

naprawczych mających na celu poprawę jakości powietrza ze względu na ochronę zdrowia ludzi dla stref 

województwa:  

– aglomeracja krakowska - do klasy C zakwalifikowano strefę ze względu na przekroczenia: 

poziomu dopuszczalnego dwutlenku azotu oraz poziomu dopuszczalnego stężeń 24-godzinnych 

pyłu zawieszonego PM10, 

– strefa małopolska - do klasy C zakwalifikowano strefę ze względu na przekroczenia: poziomu 

dopuszczalnego dla stężeń 24-godzinnych pyłu zawieszonego PM10 oraz poziomu docelowego 

benzo(a)pirenu w pyle zawieszonym PM10. 

– We wszystkich strefach został przekroczony poziom celu długoterminowego ozonu - klasa D. 

 

Na przeważającym obszarze województwa małopolskiego w ostatnich latach występuje niski poziom 

zanieczyszczenia powietrza (poniżej poziomów dopuszczalnych/docelowych) dla następujących 

substancji: dwutlenek siarki, benzen, tlenek węgla oraz oznaczane w pyle zawieszonym PM10 metale: 

arsen, ołów, kadm i nikiel. 

 

 
1 Dla ozonu – poziom celu długoterminowego, strefa uzyskała klasę D2. 
2 Dla pyłu zawieszonego PM2,5 – poziom dopuszczalny I faza, strefa uzyskała klasę A. 
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Największym problemem w skali województwa małopolskiego są wysokie stężenia benzo(a)pirenu 

zawartego w pyle zawieszonym PM10. Podobnie jak w latach poprzednich, wysokie wartości stężeń tego 

zanieczyszczenia rejestrowano w okresach grzewczych (styczeń - marzec, październik - grudzień). 

Przekroczenie poziomu docelowego B(a)P zarejestrowała w 2024 r. większość stacji pomiarowych  

w strefie małopolskiej. Szacuje się, że problem ten dotyczy zdecydowanej większości gmin  

w województwie. Jako główną przyczynę przekroczeń wskazuje się „niską” emisję pochodzącą  

z indywidualnego ogrzewania budynków. Należy jednak zaznaczyć, iż względem roku 2023 widoczny jest 

spadek stężeń B(a)P w pyle zawieszonym PM10 (w aglomeracji krakowskiej nie został przekroczony 

poziom docelowy dla tego zanieczyszczenia). 

W ostatnim dziesięcioleciu można zauważyć stopniowe zmniejszanie się stężeń pyłu zawieszonego  

w powietrzu. Istotnym problemem w województwie małopolskim pozostają jednak wysokie dobowe 

stężenia pyłu zawieszonego PM10 w sezonie grzewczym. W 2024 r. przekroczenia poziomu 

dopuszczalnego dla stężeń 24-godzinnych odnotowano w strefie małopolskiej w gminach: Andrychów, 

Biały Dunajec, Brzeszcze, Chrzanów, Kęty, Michałowice, Nowy Targ, Wieliczka, Wielka Wieś, Wieprz, 

Zabierzów, Zielonki, a także w aglomeracji krakowskiej. 

 

Na terenie Podhalańskiego Obszaru zlokalizowanych jest kilka punktów monitoringu powietrza PMŚ. Są to: 

– Rabka Zdrój, ul. Orkana, 

– Nowy Targ, al. Tysiąclecia, 

– Zakopane, ul. Sienkiewicza. 

 
Rysunek 3: Rozmieszczenie punktów pomiarowych jakości powietrza w ramach PMŚ na terenie Podhalańskiego 

Obszaru Funkcjonalnego 

Źródło: https://powietrze.gios.gov.pl/pjp/maps/measuringstation, dostęp 22.10.2025 r. 
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ADAPTACJA DO ZMIAN KLIMATU 

Skutki zmian klimatu, zwłaszcza wzrost temperatury, częstotliwości i nasilenia zjawisk ekstremalnych, 

występujące w ostatnich kilku dekadach pogłębiają się i z tego względu stały się przedmiotem 

zainteresowania rządów i społeczności międzynarodowej. Wyniki badań naukowych jednoznacznie 

wskazują, że zjawiska powodowane przez zmiany klimatu stanowią zagrożenie dla społecznego  

i gospodarczego rozwoju wielu krajów na świecie, w tym także dla Polski. W Polsce przygotowano 

„Strategiczny Plan Adaptacji dla sektorów i obszarów wrażliwych na zmiany klimatu do roku 2020  

z perspektywą do roku 2030” (SPA 2020) z myślą o zapewnieniu warunków stabilnego rozwoju społeczno-

gospodarczego w obliczu ryzyka, jakie niosą ze sobą zmiany klimatu, ale również z myślą o wykorzystaniu 

pozytywnego wpływu, jaki działania adaptacyjne mogą mieć nie tylko na stan polskiego środowiska, ale 

również wzrost gospodarczy. 

Wyniki prognoz pokazują, że do roku 2030 zmiany klimatu będą miały dwojaki, pozytywny i negatywny 

wpływ na gospodarkę i społeczeństwo. Wzrost średniej temperatury powietrza będzie miał pozytywne 

skutki m.in. w postaci wydłużenia okresu wegetacyjnego, skrócenia okresu grzewczego oraz wydłużeniu 

sezonu turystycznego. Dominujące są jednak przewidywane negatywne konsekwencje zmian klimatu. Ze 

zmianami klimatycznymi wiążą się niekorzystne zmiany warunków hydrologicznych. Wprawdzie roczne 

sumy opadów nie ulegają zasadniczym zmianom, jednak ich charakter staje się bardziej losowy  

i nierównomierny, czego skutkiem są dłuższe okresy bezopadowe, przerywane gwałtownymi i nawalnymi 

opadami. Poziom wód gruntowych będzie się obniżał, co negatywnie wpłynie na różnorodność 

biologiczną i formy ochrony przyrody, w szczególności na zbiorniki wodne i tereny podmokłe. Zmiany 

będą do zaobserwowania również w porze zimowej, gdzie skróci się okres zalegania pokrywy śnieżnej i jej 

grubość. Jednocześnie efektem zmian klimatu będzie zwiększanie częstotliwości występowania 

ekstremalnych zjawisk pogodowych i katastrof, które będą miały istotny wpływ na obszary wrażliwe  

i gospodarkę kraju. Podstawowe znaczenie będą miały ulewne deszcze niosące ryzyko powodzi i 

podtopień, a także osuwisk – głównie na obszarach górskich i wyżynnych, ale również na zboczach dolin 

rzecznych. Coraz częściej będzie można zaobserwować silne wiatry, a nawet towarzyszące im 

incydentalnie trąby powietrzne i wyładowania atmosferyczne, które mogą znacząco wpłynąć m.in. na 

budownictwo oraz infrastrukturę energetyczną i transportową. Bezpośrednie negatywne skutki zmian 

klimatu to również nasilenie się zjawiska eutrofizacji wód śródlądowych, zwiększenie zagrożenia dla życia  

i zdrowia w wyniku stresu termicznego i wzrostu zanieczyszczeń powietrza, większe zapotrzebowanie na 

energię elektryczną w porze letniej, zmniejszenie potencjału chłodniczego elektrowni czego skutkiem 

będzie spadek mocy produkcyjnej i wiele innych. 

 

Wpływ zmian klimatu: 

Niewłaściwa gospodarka przestrzenna, w szczególności inwestowanie na terenach zagrożonych, w tym  

w strefach zalewowych rzek oraz zbyt niska pojemność retencyjna naturalna jak i sztucznych zbiorników,  

nie tylko w dolinach rzek, ogranicza skuteczne działania w sytuacjach nadmiaru lub deficytu wód 

powierzchniowych. Istnieje ryzyko, że w przyszłości zjawiska te będą występować ze zwiększoną 

częstotliwością. Wyniki przeanalizowanych scenariuszy wskazują na zwiększone prawdopodobieństwo 

występowania powodzi błyskawicznych wywołanych silnymi opadami mogących powodować 

zalewanie obszarów, na których nieodpowiednio prowadzona jest gospodarka przestrzenna. 
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Biorąc pod uwagę aktualnie postępujące ocieplenie klimatu trzeba liczyć się z tym, iż występowanie tego 

rodzaju zagrożeń może być coraz częstsze. Zasoby wodne tworzą się na obszarach niezurbanizowanych, 

powstają z opadów atmosferycznych (deszczu, śniegu, lodu), które wsiąkając w glebę lub spływając  

po powierzchni terenu zasilają rzeki i zbiorniki. Na tych obszarach są retencjonowane, wykorzystywane 

bezpośrednio dla pokrycia potrzeb roślin, zwierząt i ludzi. Naturalna zdolność terenu do przyjmowania  

i przetrzymywania wody, zwana retencją, może być przez człowieka odpowiednio kształtowana. 

Retencja umożliwia zmagazynowanie wody w okresach jej nadmiaru i wykorzystanie zgromadzonej wody  

w okresach deficytowych. Działanie takie zwiększa dyspozycyjne zasoby wodne i poprawia strukturę 

bilansu wodnego. 

Odbudowa przynajmniej części zlikwidowanych zbiorników, jak również budowa nowych, ma duże 

znaczenie zarówno z punktu widzenia bilansu wodnego, jak i zachowania walorów przyrodniczych. Rola 

i zadania małych zbiorników wodnych mogą być bardzo różne w zależności od głównego celu, dla 

którego zostały utworzone – hodowla ryb, cele przeciwpowodziowe, nawodnienia rolnicze, rekreacja  

i walory krajobrazowe, cele przeciwpożarowe, podniesienie jakości wody (osadniki). Bez względu jednak 

na wiodącą funkcję zbiorniki zawsze stanowią czynnik zwiększający zasoby wodne w zlewni. 

 

5.3. ZAGROŻENIE HAŁASEM 

Charakterystyki klimatu akustycznego na analizowanym terenie dokonano w oparciu o publikacje 

Głównego Inspektoratu Ochrony Środowiska, Departamentu Monitoringu Środowiska, Regionalnego 

Wydział Monitoringu w Krakowie pn.: Ocena stanu akustycznego środowiska na terenie województwa 

małopolskiego w roku 2023 (opracowana w Krakowie, w listopadzie 2024 r.). 

Zgodnie z definicją określoną w ustawie Prawo ochrony środowiska, hałas to dźwięki o częstotliwości od 

16 do 16 000 Hz. Hałas jest jednym z poważniejszych zagrożeń wpływających na stan zdrowia człowieka 

i jego otoczenia. Nadmierny hałas może wywoływać niekorzystne zmiany w organizmie człowieka, m.in. 

zaburzenia snu i wypoczynku, wpływa niekorzystnie na układ nerwowy, utrudnia pracę i naukę, zwiększa 

podatność na choroby psychiczne. 

 

W związku ze stwierdzoną uciążliwością akustyczną hałasów komunikacyjnych Państwowy Zakład Higieny 

opracował skalę subiektywnej uciążliwości zewnętrznych tego rodzaju hałasów. Zgodnie z dokonaną 

klasyfikacją uciążliwość hałasów komunikacyjnych zależy od wartości poziomu równoważnego LAeq  

i wynosi odpowiednio: 

• mała uciążliwość LAeq< 52 dB, 

• średnia uciążliwość 52 dB<LAeq< 62 dB, 

• duża uciążliwość 63 dB<LAeq< 70 dB, 

• bardzo duża uciążliwość LAeq> 70 dB. 

Źródła hałasu możemy podzielić w następujący sposób: 

• komunikacyjne, 

• przemysłowe i rolnicze, 

• pozostałe. 
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Wartości dopuszczalnych poziomów hałasu określa Rozporządzenie Ministra Środowiska z dnia  

15 października 2014 r. w sprawie ogłoszenia jednolitego tekstu rozporządzenia Ministra Środowiska  

w sprawie dopuszczalnych poziomów hałasu w środowisku (Dz. U. 2014, poz. 112). 

Tabela 5: Dopuszczalne poziomy hałasu w środowisku – poziom długookresowy 
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HAŁAS KOMUNIKACYJNY 

Hałas komunikacyjny ma dominujący wpływ na klimat akustyczny środowiska. Czynniki wpływające na 

poziom hałasu komunikacyjnego to: natężenie i płynność ruchu, udział pojazdów ciężarowych  

w strumieniu pojazdów, prędkość strumienia pojazdów, położenie dróg oraz rodzaj nawierzchni, 

ukształtowanie terenu, przez który przebiega trasa komunikacyjna, charakter obudowy trasy i rodzaj 

sąsiadującej z trasą zabudowy. Hałas ten koncentruje się wzdłuż szlaków komunikacyjnych, ma więc 

charakter liniowy. 

Hałas drogowy 

W 2023 r. Badaniami monitoringowymi poddano 15 odcinków dróg o łącznej długości ok. 13,15 km, 

zlokalizowanych w powiatach: dąbrowskim, gorlickim, krakowskim, limanowskim, nowosądeckim, 

nowotarskim, tarnowskim oraz w mieście Jordanów (powiat suski). 

Pomiary wykonano w obszarze oddziaływania następujących dróg: 

o dróg krajowych: DK28, DK87; 

o dróg wojewódzkich: DW958, DW965, DW973, DW975, DW977, DW984; 

o dróg powiatowych: 1313K, 1322K, 1669K, 1685K, 1992K; 

o dróg gminnych: 440512K. 

Na terenie Podhalańskiego Obszaru Funkcjonalnego, zlokalizowany był jeden punkt pomiarowy hałasu 

drogowego – w miejscowości Pieniążkowice w gminie Czarny Dunajec. Punkt ten położony był przy 

DW958.  

 
Rysunek 4: Lokalizacja punktów pomiarowych hałasu drogowego na obszarze powiatu nowotarskiego w 2023 r. 

źródło: Ocena stanu akustycznego środowiska na terenie województwa małopolskiego w roku 2023 (opracowana w 

Krakowie, w listopadzie 2024 r.). 

 

Wyniki pomiaru hałasu drogowego we wspomnianym wyżej punkcie monitoringowym, przestawia 

poniższa tabela.  


