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Kwartalnik „Problemy Ocen Środowiskowych” wydawany cyklicznie w latach 1998 – 2012, przez EKO-KONSULT 

był jedynym wydawnictwem w Polsce, poświęconym wyłącznie ocenom środowiskowym planowanych inwestycji oraz 

strategicznym ocenom oddziaływania na środowisko. Dla praktyków OOŚ, ale również dla osób początkujących 

może nadal stanowić wartościowe źródło wiedzy np. w zakresie prezentowanych case study i przeglądu stosowanych 

metodyk - w tym kontekście znaczna część artykułów zachowuje sporo aktualności. 

 

 

 

Piotr Otawski 

 

Procedura oceny oddziaływania na środowisko autostrad w Anglii i Walii 

 

Wprowadzenie 

Na wstępie chciałbym dokonać pewnych wyjaśnień i zastrzeżeń dotyczących samego tytułu. 

W języku potocznym zwykło się używać terminu Anglia dla określenia całości terytorium 

państwowego Wielkiej Brytanii. W większości przypadków takie użycie tego terminu nie 

wywołuje poważniejszych błędów, poza potencjalnym oburzeniem Walijczyków, Szkotów czy też 

mieszkańców Północnej Irlandii, którzy bynajmniej do bycia Anglikami nie poczuwają się. 

Jednakże to co dozwolone jest w języku potocznym, nie zawsze może być zaakceptowane w 

języku pisanym, a w tym wypadku prowadziłoby do błędu w opisie istniejącego stanu rzeczy. 

Nazwa Anglia jest tu użyta w znaczeniu ścisłym, dla określenia właśnie tej konkretnej składowej 

Królestwa Wielkiej Brytanii. Takie terytorialne wyznaczenie zakresu poruszanego tematu jest 

uwarunkowane istnieniem w poszczególnych częściach Wielkiej Brytanii osobnych systemów 

prawnych. Wprawdzie muszą mieć one elementy łączące je w jeden organizm państwowy, a 

mają także wiele innych cech i regulacji wspólnych, jednakże liczba odrębności jest taka, że nie 

pozwala ona na mówienie o jednym systemie prawnym. Takie uogólnienie może nie byłoby 

jeszcze dużym błędem w przypadku prawa angielskiego i walijskiego, jednakże w przypadku 

Szkocji i Irlandii Północnej jest raczej niedopuszczalne. Artykuł ten dotyczy więc tylko 

uregulowań prawnych na terenie Anglii... i Walii, ponieważ w obu tych częściach Wielkiej 

Brytanii regulacja prawna pod tym względem jest identyczna. Artykuł ten nie traktuje o ocenach 
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oddziaływania na środowisko w Szkocji i Irlandii Płn., choć trzeba przyznać, że prawo angielskie 

jest prawem dominującym w Wielkiej Brytanii, jako że jest to największa, najludniejsza i 

najsilniejsza ekonomicznie cześć Wielkiej Brytanii. Prawo Irlandii Płn. i Szkocji w zakresie ocen 

oddziaływania na środowisko nie może odbiegać zbytnio od prawa angielskiego z tego też 

powodu, że wszystkie te prawodawstwa muszą być zgodne z dyrektywą 85/337/EWG w sprawie 

oceny skutków niektórych publicznych i prywatnych przedsięwzięć dla środowiska. Można więc 

przyjąć, że w przeważającej mierze będą to regulacje w swej formie i charakterze zbieżne z 

regulacjami angielskimi, jednakże moje studia dotyczyły tylko ocen oddziaływania na środowisko 

w prawie Anglii i Walii, byłoby więc nierzetelnym umieszczanie w tytule Wielkiej Brytanii, 

zwłaszcza bez wskazywania na odrębności w prawie Szkocji i Irlandii Płn. 

 Druga uwaga odnosząca się do tytułu dotyczy autostrad. Według prawa angielskiego 

autostrady (motorway) oraz drogi ekspresowe rozumiane zgodnie z dyrektywą 85/337/EWG, 

obejmowane są terminem drogi specjalne i oczywiście dotyczy ich obowiązek wykonania oceny 

oddziaływania na środowisko. Zgodnie z Aneksem II Dyrektywy 85/337/EWG inne drogi mogą 

być objęte obowiązkiem przeprowadzenia oceny oddziaływania na środowisko według kryteriów 

przyjętych indywidualnie przez każde państwo członkowskie Unii Europejskiej. W Anglii 

obowiązek ten został rozszerzony na „trunk road” spełniające wskazane kryteria - o czym 

poniżej. Trunk roads, co można przetłumaczyć jako drogi główne lub krajowe, to system dróg, 

który wraz z autostradami ma tworzyć sieć dróg przelotowych umożliwiających szybki i 

bezpieczny transport na najważniejszych arteriach komunikacyjnych kraju. Z tego też powodu 

poddane są specjalnej procedurze planowania, a także ich budowa i eksploatacja finansowana 

jest z budżetu centralnego, a nie jak w pozostałych przypadkach z budżetów lokalnych – uwagi 

te są również aktualne w odniesieniu do autostrad. Procedura przeprowadzania ocen 

oddziaływania na środowisko dla tego rodzaju dróg jest taka sama jak dla autostrad, poza 

kryterium początkowym objęcia trunk road obowiązkiem przeprowadzania takiej oceny, inaczej 

niż dla autostrad, dla których ocena w każdym przypadku musi być wykonana. Artykuł ten 

dotyczy więc ocen oddziaływania na środowisko autostrad i dróg głównych (trunk road) w Anglii i 

Walii.  

 

Procedura 

Podobnie jak w Polsce, w systemie prawnym Anglii oceny oddziaływania na środowisko 

autostrad normowane są osobnym aktem prawnym w stosunku do ogółu uregulowań 

dotyczących ocen oddziaływania na środowisko. Niewątpliwie jednak procedura i praktyka ocen 
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oddziaływania na środowisko autostrad (i nie tylko autostrad) ma w Anglii znacznie dłuższe 

tradycje. Początki ich stosowania sięgają końca lat siedemdziesiątych, a na początku lat 

osiemdziesiątych uzyskały sformalizowany kształt w postaci wytycznych Departamentu 

Transportu (Department of Transport) – Manual of environmental appraisal - wydanego w 1983r. 

Obecnie podstawę prawną wykonywania ocen oddziaływania na środowisko autostrad 

stanowi sekcja 105 A Highways Act 1980, umieszczona tam jako wykonanie obowiązku 

nałożonego przez Dyrektywę 85/337/EWG, a inkorporowana do tego aktu przez The Highways 

(Assessment of Environmental Effects) Regulation 1988 (SI 1988/1241). Sekcja ta 

nowelizowana była następnie przez The Highways (Assessments of Environmental Effects) 

Regulation 1994 (SI 1994/ 1002), New Roads and Street Works Act 1991 oraz The Highways 

(Assessments of Environmental Effects) Regulation 1999 – ten ostatni akt prawny będący 

odpowiedzią na Dyrektywę 97/11/WE zmieniającą Dyrektywę 85/337/EWG. 

Zgodnie z tym aktem obowiązek wykonania oceny oddziaływania na środowisko dotyczy: 

- wszystkich nowobudowanych autostrad i innych dróg specjalnych (według prawa 

angielskiego autostrady i np. drogi ekspresowe z ruchem zastrzeżonym dla określonych 

typów pojazdów oraz z kontrolowanym sposobem włączania się do ruchu, są drogami 

specjalnymi); 

- wszystkich nowobudowanych dróg głównych (trunk road) o długości powyżej 10 km; 

- innych nowobudowanych dróg głównych o długości powyżej 1 km, jeśli przebiegają one: 

- przez lub w odległości 100 m od określonych obszarów chronionych np.: Parków 

Narodowych, Obszarów Szczególnie Cennych Naukowo (SSSI), obszarów ochronnych 

(conservation area), rezerwatów przyrody (nature reserves), lub  

- przez tereny zabudowane, gdzie co najmniej 1 500 zabudowań mieszkalnych leży w 

odległości 100 m od osi proponowanej drogi; 

- przebudów i modernizacji autostrad i dróg głównych, które mogą w znaczący sposób 

oddziaływać na środowisko, 

- w wyjątkowych wypadkach, także nowobudowanych dróg głównych, które nie spełniają 

powyższych kryteriów nakładających obowiązek wykonania oceny oddziaływania na 

środowisko, a które są oceniane jako mające znaczący wpływ na środowisko. 

Zgodnie z tym aktem obowiązek wykonania oceny oddziaływania na środowisko dotyczy: 

- wszystkich nowobudowanych autostrad i innych dróg specjalnych (według prawa 

angielskiego autostrady i np. drogi ekspresowe z ruchem zastrzeżonym dla określonych 
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typów pojazdów oraz z kontrolowanym sposobem włączania się do ruchu, są drogami 

specjalnymi); 

- wszystkich nowobudowanych dróg głównych (trunk road) o długości powyżej 10 km; 

- innych nowobudowanych dróg głównych o długości powyżej 1 km, jeśli przebiegają one: 

- przez lub w odległości 100 m od określonych obszarów chronionych np.: Parków 

Narodowych, Obszarów Szczególnie Cennych Naukowo (SSSI), obszarów ochronnych 

(conservation area), rezerwatów przyrody (nature reserves), lub  

- przez tereny zabudowane, gdzie co najmniej 1 500 zabudowań mieszkalnych leży w 

odległości 100 m od osi proponowanej drogi; 

- przebudów i modernizacji autostrad i dróg głównych, które mogą w znaczący sposób 

oddziaływać na środowisko, 

w wyjątkowych wypadkach, także nowobudowanych dróg głównych, które nie spełniają 

powyższych kryteriów nakładających obowiązek wykonania oceny oddziaływania na środowisko, 

a które są oceniane jako mające znaczący wpływ na środowisko. 

 

Obowiązkiem wykonania oceny oddziaływania na środowisko objęte są, także wszelkie projekty 

dróg finansowane ze środków prywatnych, włączając płatne autostrady oraz mosty i tunele. 

Organem odpowiedzialnym za planowanie, budowę i utrzymanie autostrad i dróg głównych jest 

Agencja Dróg (Highway Agency), gdy tymczasem tworzenie i nadzorowanie polityki 

transportowej należy do Departamentu Środowiska, Transportu i Regionów (Department of 

Environment, Transport and Regions - DETR). Departament Transportu, Samorządu i Regionów 

(Department of Transport, Local Government and Regions - DTLR). Jest to o tyle istotne, że to 

na Agencji Dróg spoczywa obowiązek przedłożenia oceny oddziaływania na środowisko; za 

wyjątkiem Design, Build, Finance and Operate Scheme, który jest programem budowy autostrad 

z funduszy inwestorów prywatnych, w takim przypadku to na inwestorze spoczywa ten 

obowiązek; tymczasem decyzję co do przystąpienia do budowy danej autostrady lub drogi 

głównej podejmuje Sekretarz Departamentu Środowiska, Transportu i Regionów Sekretarz 

Departamentu Transportu, Samorządu i Regionów. Taki podział odpowiedzialności został jednak 

stworzony dopiero w 1994r.; przed tą datą obie funkcje wykonywane były w ramach 

Departamentu Transportu (Department of Transport - poprzednik stworzonego w 1997r. 

Departamentu Środowiska, Transportu i Regionów, który przekształcono w 2001 r. w 

Departamentu Transportu, Samorządu i Regionów). 

 W celu ukazania roli ocen oddziaływania na środowisko autostrad pokrótce 

przedstawiono drogę jaką przebywa projekt budowy autostrady do momentu jej otwarcia. 
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Pozwoli to na lepszą ocenę skuteczności i przydatności ocen oddziaływania na środowisko w 

całym procesie przygotowania i realizacji inwestycji. Można to przedstawić za pomocą 

poniższego schematu. 

ten schemat jest na końcu pliku 

 Przeprowadzenie i publikacja oceny oddziaływania na środowisko dotyczą tylko 

uprzednio ogłoszonej Preferowanej Trasy Przebiegu Drogi.  

 Od momentu publikacji Wstępnego Przebiegu Drogi (Statutory Draft Orders) przez sześć 

tygodni mogą być składane wnioski przez wszystkie osoby, które uważają, że planowana 

budowa drogi w tej skali i o tym przebiegu narusza ich dobro. Projekt też musi być opublikowany 

w London Gazette i co najmniej jednym dzienniku lokalnym, a także zawiadomienie o 

planowanym projekcie musi być doręczone wskazanym prawem osobom fizycznym i prawnym - 

są to rady samorządów lokalnych zarówno na poziomie Counties (wyższy poziom podziału 

administracyjnego w Wlk. Brytanii i samorządu lokalnego), jak i Districts (niższy poziom podziału 

administracyjnego), na terenie których planowany obiekt ma się znajdować oraz jeśli projekt 

przewiduje budowę mostów, tuneli lub zmianę przebiegu spławnych dróg wodnych, właściwy 

miejscowo organ odpowiedni organ odpowiedzialny za utrzymanie dróg wodnych, a także 

Agencję Ochrony Środowiska (Environmental Agency). 

 Jeśli Minister w ciągu owych sześciu tygodni otrzyma wnioski o odrzucenie lub zmianę 

projektu spośród osób wskazanych prawem, jako uprawnionych do otrzymania zawiadomienia o 

planowanym projekcie, lub spośród innych osób, które według jego uznania mogą mieć interes 

w zmianie lub odrzuceniu projektu, wtedy przeprowadzana jest Rozprawa Publiczna.  Rozprawa 

Publiczna prowadzona przez niezależnego inspektora wytypowanego przez Lorda Chancellor, 

jest miejscem, w którym dokładnemu badaniu mają podlegać wnioski i argumenty przeciwników 

planowanego projektu oraz argumenty strony inwestora, czyli Highway Agency. 

 Raport inspektora prowadzącego Rozprawę Publiczną oraz jego rekomendacja stanowią 

podstawę decyzji Sekretarza Stanu (DETR) (DTLR) co do wprowadzenia w życie danego 

projektu oraz jego zakresu i formy. Sekretarz Stanu podejmując decyzję powinien także 

uwzględnić opinie wyrażone przez władze właściwych miejscowo samorządów terytorialnych, 

Komisję Krajobrazową (Countryside Commision),  Dziedzictwo Anglii (English Heritage), Radę 

Ochrony Przyrody (Nature Conservancy Council) oraz Agencję Ochrony Środowiska 

(Environmental Agency). Dodać należy, że Minister nie jest związany obowiązkiem wyznaczania 

Rozprawy Publicznej jeżeli wśród wniosków przeciwnych projektowi nie znajdują się wnioski od 

stron (osób) wskazanych prawem jako uprawione do uzyskania zawiadomienia o planowanym 
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projekcie. Jeżeli Minister uzna, że w świetle istniejącej dokumentacji nie istnieje konflikt 

interesów, który uzasadniałby przeprowadzenie Rozprawy Publicznej, nie jest ona 

przeprowadzana, ale strony przeciwne i popierające projekt w takim kształcie powinny mieć 

możliwość wysłuchania argumentów drugiej strony. Jeśli w wyniku Rozprawy Publicznej zostaną 

wprowadzone znaczące zmiany we Wstępnym Przebiegu Drogi osoby, których ta zmiana może 

dotyczyć, powinny zostać powiadomione o wprowadzonych zmianach.  

 Można więc mówić o trzystopniowej ocenie oddziaływania na środowisko w trakcie 

przygotowywania projektu do realizacji: 

1. Kameralne (materiałowe) studium uwarunkowań środowiska – jest pierwszym etapem 

dokonywania oceny. Nazwałem je tak ze względu na to, iż dokonywane jest tylko na 

dokumentacji kartograficznej i innych materiałach dokumentacyjnych, natomiast nie jest 

przewidziane studium terenowe, ani nawet wizytacja terenu, która może mieć miejsce tylko 

w wyjątkowych przypadkach. Studium to ma określić główne zalety i wady planowanego 

projektu i zakreślić ogólnie ograniczenia środowiskowe wstępnych planów przebiegu drogi. 

Doradzane jest również w razie powiązania projektu z innymi projektami, będącymi w 

konstrukcji lub przygotowaniu, przeprowadzenie studium dla całości powiązanych projektów. 

Sporządzany jest raport z tego etapu oceny. 

2. Ogólna ocena oddziaływania na środowisko z uwzględnieniem różnych wariantów przebiegu 

trasy to drugi etap. Trzeba podkreślić, że ta część oceny nie jest ani całościowa, ani zbyt 

wnikliwa. Wprawdzie są tu już przewidziane wizytacje terenu, nie stanowią one jednak 

podstawy do sporządzenia oceny, a przeprowadzane są tylko w celu uzyskania 

dodatkowych informacji i ewentualnej oceny walorów krajobrazowych terenów ujętych w 

propozycjach przebiegu drogi. Głównym celem tego etapu oceny jest identyfikacja 

najistotniejszych uwarunkowań i czynników środowiskowych różnych wariantów przebiegu 

drogi i porównanie ich w celu przedstawienia do konsultacji społecznych. Wyniki tej części 

oceny również zbierane są w postaci raportu. 

3. Trzeci etap to właściwa ocena oddziaływania na środowisko (Environmental Impact 

Assessment - EIA, często jest też używana nazwa Environmental Appraisal - EA). Istotne 

jest to, że w zasadzie dotyczy ona tylko Preferowanej Trasy Przebiegu Drogi. W raporcie 

będącym publikacją oceny oddziaływania na środowisko (Environmental Impact Statement - 

EIS, w odróżnieniu od samego procesu oceny oddziaływania na środowisko) wymagany jest 

tylko ogólny opis innych możliwych opcji przebiegu drogi i podania przyczyn ich odrzucenia. 
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Wytyczne do przeprowadzania ocen oddziaływania na środowisko autostrad i dróg głównych 

znajdują się w wydanym przez Departament Transportu - Design manual for roads and 

bridges, vol. 11: Environmental assessment 1993r. Zgodnie z nim ocena oddziaływania na 

środowisko (EIS) autostrad lub dróg głównych powinna składać się z trzech części: 

- cześć 1 - powinna zawierać szeroką dokumentację wszelkich istotnych informacji o 

proponowanym projekcie, przedstawienie ogółu warunków fizyczno-geograficznych i 

przyrodniczych terenu, proponowane i możliwe środki łagodzące i zmniejszające 

oddziaływanie projektu na środowisko oraz przewidywane efekty oddziaływania projektu na 

środowisko, 

- część 2 – w niej powinny być zawarte szczegółowe dane o efektach oddziaływania projektu 

na środowisko w rozbiciu na typ oddziaływania np. oddziaływanie na jakość powietrza, hałas 

itd. 

- cześć 3 – ma być streszczeniem dwóch poprzednich części w języku nietechnicznym i 

zrozumiałym dla osób nie będących profesjonalistami w omawianych dziedzinach. 

Częścią raportu z przeprowadzenia oceny oddziaływania na środowisko są także mapy 

załączone do tekstu oraz tabele podsumowujące ocenę oddziaływania na środowisko 

(environmental impact tables), w których wybrana opcja realizacji projektu porównywana jest 

do wariantu rezygnacji z projektu przy uwzględnieniu przewidywanego wzrostu natężenia 

ruchu lub wariantu minimum – wprowadzającego tylko drobne zmiany w jakości dróg 

istniejących na tym terenie, które najprawdopodobniej nastąpiłyby niezależnie od tego czy 

projekt będzie realizowany.  

Ocena oddziaływania na środowisko powinna zawierać opis i oszacowania oddziaływania 

projektu na środowisko w następujących klasach zagadnień: 

- powietrze, 

- dziedzictwo kulturowe, 

- oddziaływanie na środowisko w trakcie budowy drogi, 

- ekologia i ochrona przyrody, 

- zmiany w krajobrazie, 

- sposób użytkowania terenu, 

- hałas i wibracje, 

- piesi, rowerzyści, poruszający się konno oraz oddziaływanie na społeczność lokalną, 

- zmotoryzowani, 

- jakość wód i wpływ odwodnienia, 
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- gleby i geologia, 

- istniejące plany zagospodarowania tego terenu. 

Należy również zauważyć, że ocena oddziaływania na środowisko sensu stricte jest częścią, 

jedną z trzech, oceny całego projektu, w zakres której wchodzą także ocena natężenia ruchu 

(traffic appraisal) dokonywana w oparciu o przewidywania wzrostu natężenia ruchu na tym 

odcinku bez istnienia projektowanej autostrady, a następnie uwzględniając ten projekt i 

przewidując zmiany w natężeniu ruchu spowodowane zmianą w sieci dróg. Warto wspomnieć, 

że do 1994r. ta ocena nie uwzględniała dodatkowego ruchu generowanego przez samo istnienie 

autostrady. 

Kolejną częścią jest ocena ekonomiczna planowanego projektu (economic appraisal). Ma 

ona formę analizy zysków i kosztów obejmującą okres budowy autostrady i jej 30-letniego 

eksploatowania. Porównuje ona koszty i zyski planowanego przedsięwzięcia z istniejącą siecią 

dróg, przy uwzględnieniu zmian, które musiałyby być dokonane niezależnie od planowanej 

autostrady tzw. opcja minimum, biorąc pod uwagę następujące parametry: 

- wartość czasu podróży, 

- koszty ponoszone w związku z wypadkami drogowymi, 

- koszty użytkowania pojazdów, 

- koszty przygotowania i realizacji projektu, włączając w to kosztu wykupu ziemi i 

odszkodowania, 

- koszty utrzymania. 

Jeśli oszczędności uzyskane w trakcie 30-letniego okresu eksploatacji autostrady przewyższają 

koszty poniesione na budowę autostrady, to projekt ten jest uzasadniony ekonomicznie. 

Ponieważ ocena ta nie bierze pod uwagę kosztów środowiskowych, nie jest to równoznaczne z 

zatwierdzeniem projektu do realizacji.  

 Ostatnią częścią tej całościowej oceny jest właśnie ocena oddziaływania na środowisko, 

która ma dać odpowiedź czy względy środowiskowe nie będą decydujące pomimo pozytywnej 

oceny ekonomicznej projektu lub odwrotnie realizacja projektu w takim jego wariancie, który daje 

negatywny wynik analizy zysków i kosztów, jest uzasadniona przy uwzględnieniu mniejszego 

ujemnego oddziaływania na środowisko.  

 

Mgr Piotr Otawski 

Wydział Biologii Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu 
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