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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. 

 

 
 

 

STANOWISKO  

KRAJOWEJ KOMISJI DO SPRAW OCEN ODDZIAŁYWANIA NA ŚRODOWISKO  

W SPRAWIE ROZPATRZENIA PROJEKTU „STRATEGII ROZWOJU I PAN-EUROPEJSKIEGO 

KORYTARZA TRANSPORTOWEGO. CZĘŚĆ I: KORYTARZ DROGOWY. ETAP II” WRAZ Z 

PROGNOZĄ ODDZIAŁYWANIA NA ŚRODOWISKO SKUTKÓW REALIZACJI TEGO 

DOKUMENTU. 

 

Przedmiotem posiedzenia Krajowej Komisji ds. Ocen Oddziaływania na Środowisko,  
jakie odbyło się w dniu 8 września 2008 r., była kwestia rozpatrzenia projektu dokumentu pt. 
„Strategia rozwoju I Pan Europejskiego Korytarza Transportowego. Część I: korytarz 
drogowy. Etap II”, będącego przedmiotem toczącego się postępowania w sprawie oceny 
oddziaływania na środowisko. W toku tego postępowania sporządzana jest prognoza 
oddziaływania na środowisko, ma miejsce udział społeczeństwa; ważnym jego elementem 
jest także udział organu ochrony środowiska i państwowej inspekcji sanitarnej – w tym 
przypadku Ministra Środowiska i Głównego Inspektora Sanitarnego.  

  
Decyzja Nr 1692/96 Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie wspólnotowych 

wytycznych dotyczących rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej oraz zmieniająca ją 
Decyzja Nr 884/2004/WE Parlamentu Europejskiego i Rady - określiły konieczność 
stworzenia i rozbudowy transeuropejskiej sieci transportowej m. in. w celu zapewnienia 
przewozu rzeczy i osób w najlepszych warunkach, z uwzględnieniem aspektów społecznych, 
ochrony środowiska i bezpieczeństwa.  

Wchodzący w skład ww. transeuropejskiej sieci transportowej korytarz I - przebiega z 
północy na południe Europy (od Helsinek - przez Tallin, Rygę, Kowno do Warszawy), z 
odgałęzieniem na Gdańsk (korytarz 1a). Na korytarz ten składają się: korytarz drogowy (Via 
Baltica) i korytarz kolejowy (Rail Baltica). 

Plany realizacji części drogowej tego korytarza musiały zostać poddane ponownej 
analizie na skutek interwencji organizacji pozarządowych, które spowodowały sformułowanie 
w grudniu 2003 r. zaleceń Stałego Komitetu Konwencji Berneńskiej (Konwencji o ochronie 
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gatunków dzikiej flory i fauny europejskiej oraz ich siedlisk naturalnych) w postaci 
Rekomendacji nr 108 (2003) w sprawie proponowanej budowy „Via Baltica” (Polska). 
Zalecenia te są one jednoznaczne i mają charakter obligatoryjny. Zgodnie z nimi, zaleca się 

aby Polska: 
1. Przeprowadziła pełną strategiczną ocenę oddziaływania na środowisko, a następnie 

sporządziła szczegółowy, dogłębny raport z oceny oddziaływania na środowisko, 
uwzględniając wszystkie możliwe rozwiązania alternatywne i warianty, zmierzające do 
zminimalizowania w możliwie największym stopniu wszelkie pogorszenia się stanu 
ważnych obszarów, zwłaszcza ze względu na uznane wartości przyrodnicze o znaczeniu 
międzynarodowym Puszczy Augustowskiej, Biebrzańskiego Parku Narodowego i 
Puszczy Knyszyńskiej. SOOŚ i OOŚ powinny również uwzględnić potencjalne skutki dla 
Narwiańskiego i Wigierskiego Parku Narodowego. Zgodnie z procedurami UE, raporty te 
powinny zawierać możliwe rozwiązania alternatywne oraz ocenić koszty, m.in. działań 
łagodzących i rekompensujących wszystkie możliwe warianty. 

2. Przyjęła wyniki SOOŚ jako podstawę decyzji o przebiegu Via Baltica; 
3. Zorganizowała wystarczający długofalowy monitoring wpływu zmodernizowanej drogi 

ekspresowej i obwodnic pod względem konsekwencji zarówno ekologicznych, jak i 
społeczno-gospodarczych (w tym skutków wtórnych) oraz wsparła uzupełniające 
działania łagodzące, jakie należy podjąć w przyszłości, kiedy i gdzie będą potrzebne (np. 
ograniczenie prędkości); 

4. Dalej rozwijała konstruktywny dialog między organami administracji, władzami 
wojewódzkimi, powiatowymi i gminnymi, przedstawicielami mieszkańców, organizacjami 
pozarządowymi i społecznością naukową oraz otwarcie informowała o przebiegu procesu 
podejmowania decyzji.  

Z rekomendacji tej jednoznacznie wynika, że ocena strategiczna ma dać 
przesłanki do podjęcia decyzji o przebiegu drogi ekspresowej, łączącej kraje 
nadbałtyckie (Litwę, Łotwę, Estonię) z Europą Środkową i Południową. 

 
Biuro Konwencji stale monitoruje realizację Rekomendacji przez Polskę, czego 

przejawem jest coroczne przedstawianie przez stronę polską, w trakcie posiedzeń Stałego 
Komitetu Konwencji Berneńskiej w Strasbourgu, stanu i sposobu realizacji zaleceń Stałego 
Komitetu z grudnia 2003 r. 
 

Minister Środowiska kilkakrotnie podkreślał konieczność przyspieszenia prac nad 
realizacją zaleceń Rekomendacji z 2003 r., między innymi w związku z realizacją 
cząstkowych przedsięwzięć drogowych w korytarzu, bez uwzględnienia wyników oceny 
strategicznej. Mając na uwadze, że projekt dokumentu poddany ocenie strategicznej 
powinien odnosić się do każdego rodzaju transportu w korytarzu, a jednocześnie zdając 
sobie sprawę z faktu, że plany rozwoju transportu kolejowego w tym korytarzu, jako istotnej 
alternatywy transportowej, mogą być sprecyzowane w dalszej perspektywie, Minister 
Środowiska zgodził się na rozważenie opcji dotyczących jedynie rozwoju transportu 
drogowego.     

W 2005 roku resort infrastruktury (Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad) 
podjął prace nad opracowaniem projektu dokumentu pn. „Strategia Rozwoju I 
Paneuropejskiego Korytarza Transportowego. Część I: korytarz drogowy (Via Baltica)”, który 
jest aktualnie przedmiotem postępowania w sprawie oceny oddziaływania na środowisko.  

W czerwcu 2006 r. Minister Środowiska uzgodnił w trybie art. 42 ust. 1 ustawy Prawo 
ochrony środowiska zakres i stopień szczegółowości informacji wymaganych w prognozie 
oddziaływania na środowisko sporządzonej do projektu ww. Strategii (...). 

W lipcu 2008 r. Generalny Dyrektor Dróg Krajowych i Autostrad zwrócił się do 
Ministra Środowiska o zaopiniowanie, zgodnie z art. 43 ust. 1 ustawy – Prawo ochrony 
środowiska, projektu „Strategii rozwoju I Pan Europejskiego Korytarza Transportowego. 
Część I: korytarz drogowy” wraz z prognozą oddziaływania na środowisko,  
 



 3 

Mając powyższe na uwadze, przedmiotem obrad Krajowej Komisji były następujące 
dokumenty: 
▪ Strategia rozwoju I Pan Europejskiego Korytarza Transportowego. Część I: korytarz 

drogowy”, opracowana przez zespół firmy Scott Wilson pod kierunkiem Waldemara 
Kuryłowicza, 

▪ Prognoza oddziaływania na środowisko skutków realizacji „Strategii rozwoju I Pan 
Europejskiego Korytarza Transportowego. Część I: korytarz drogowy”, opracowana przez 
zespół firmy Scott Wilson pod kierunkiem dr Witolda Lenarta 

▪ Koreferat do Prognozy oddziaływania na środowisko skutków realizacji „Strategii rozwoju 
I Pan Europejskiego Korytarza Transportowego. Część I: korytarz drogowy”, opracowany 
przez dr Andrzeja Kassenberga. 

 
Opinię na temat „Strategii (...)” i prognozy do niej przedstawiła również Państwowa Rada 

Ochrony Przyrody; opinia ta została udostępniona uczestnikom posiedzenia Krajowej 
Komisji. 

 
Zgodnie z przyjętym porządkiem obrad, swoje stanowiska przedstawili kolejno:  
▪ przedstawiciel zespołu przygotowującego projekt „Strategii rozwoju I Pan Europejskiego 

Korytarza Transportowego. Część I: korytarz drogowy. Etap II”,  
▪ przedstawiciel zespołu, który opracował prognozę oddziaływania na środowisko skutków 

realizacji Strategii (...), 
▪ autor koreferatu do ww. prognozy oddziaływania na środowisko. 

 
Po ww. wystąpieniach miała miejsce otwarta dyskusja, w której udział wzięli 

przedstawiciele Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad, autorzy Strategii (...), 
prognozy i koreferatu, przedstawiciele organów administracji rządowej i samorządowej, 
przedstawiciele  organizacji ekologicznych oraz członkowie Krajowej Komisji do Spraw Ocen 
Oddziaływania na Środowisko.  
 
W toku dyskusji wskazano na szereg problemów natury metodologicznej dotyczących: 
▪ zapewnienia takiej organizacji prac nad tworzeniem projektu dokumentu, by zespoły 

odpowiedzialne za opracowanie różnych jego części, np. kwestii funkcjonalno-
ruchowych, ekonomicznych, czy też ochrony środowiska, mogły efektywnie 
współpracować, w tym wykorzystywać wzajemnie wyniki swych analiz w ramach tego 
samego, jednolitego metodologicznie studium,  

▪ zapewnienia, aby w przyjętym ostatecznie dokumencie (np. strategii), zostały 
uwzględnione wnioski i ustalenia przedstawione w prognozie oddziaływania skutków tego 
dokumentu na środowisko, 

▪ konieczności podejścia hierarchicznego do planowania infrastruktury drogowej, 
zwłaszcza w związku z brakiem relacji pomiędzy wiążącymi ustaleniami rozporządzenia 
Rady Ministrów z 2004 r. w sprawie sieci autostrad i dróg ekspresowych a 
uwarunkowaniami środowiskowymi realizacji sieci tych dróg w kraju. 
 
Autor koreferatu zwrócił natomiast uwagę na zagadnienia, które powinny być 

przeanalizowane w prognozie oddziaływania na środowisko. Podkreślił zasadność 
przedstawienia w prognozie między innymi:  
- propozycji alternatywnego do przedstawianego w dokumencie rozwiązania, jakie stanowi 

rozwój transportu kolejowego, 
- prognozy wzrostu emisji gazów cieplarnianych i propozycji ich ograniczenia. 

 
W toku dyskusji podniesiono również związek ustaleń „Strategii (...)” z wnioskami 

przedstawionymi w prognozie jej oddziaływania na środowisko – a konfliktowymi 
środowiskowo przedsięwzięciami drogowymi w tym korytarzu, np. projektowaną obwodnicą 
Augustowa.     
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Na podstawie zgromadzonej w sprawie dokumentacji oraz w wyniku przeprowadzonej, 
otwartej dla zainteresowanych stron dyskusji, Krajowa Komisja do Spraw Ocen 
Oddziaływania na Środowisko przyjęła następujące stanowisko: 
 
1) Komisja opiniuje pozytywnie prognozę oddziaływania na środowisko przedstawioną 

Ministrowi Środowisko wraz ze „Strategią rozwoju I Pan Europejskiego Korytarza 
Transportowego. Część I: korytarz drogowy”, z zastrzeżeniem, że  strategia tego typu nie 
powinna być ograniczona jedynie do problemu rozwoju sieci drogowej, ale również sieci 
kolejowej. Należy bowiem podkreślić, że równoległa analiza rozwoju różnych środków 
transportu w korytarzu - może uzasadniać wprowadzenie znaczących korekt kształtu 
sieci transportowej, co jest szczególnie istotne w przypadku tak newralgicznego ze 
względu na warunki środowiska korytarza, jakim jest I pan-europejski korytarz 
transportowy sieci TEN-T. 

 
2) Zdaniem Komisji, wskazane jest poinformowanie strony litewskiej o przygotowywanym 

dokumencie i wystąpienie z zapytaniem, czy jest zainteresowana udziałem w procedurze 
transgranicznej oceny oddziaływania na środowisko. 

 
3) Komisja rekomenduje wariant 42 przebiegu drogi ekspresowej w korytarzu Via Baltica, z 

zastrzeżeniem przedstawionym w pkt 1, dotyczącym nieuwzględnienia w 
przeprowadzonych analizach zagadnienia rozwoju sieci kolejowej w korytarzu. 

 
4) Zmiany hierarchii (rangi) poszczególnych dróg w korytarzu, wynikające z 

rekomendowanego w Strategii (....) i prognozie przebiegu drogi ekspresowej według 
wariantu 42, powinny mieć odzwierciedlenie w zmianie Rozporządzenia Rady Ministrów z 
2004 r. w sprawie sieci autostrad i dróg ekspresowych. 

5) Komisja zwraca uwagę na kwestie metodyczne planowania sieci transportowej, zalecając 
podejście hierarchiczne. Może to wymagać przeprowadzenia strategicznych ocen 
oddziaływania na środowiskowo również i dla innych, niż Via Baltica, korytarzy 
transportowych. Przygotowanie dokumentacji w ramach takich ocen strategicznych 
należy powierzyć renomowanym zespołom, które są w stanie zapewnić właściwą 
metodykę i organizację prac projektowych. Wyniki tych ocen mogą mieć duży wpływ na 
ostateczne wyniki postępowań w sprawie ocen oddziaływania przedsięwzięć 
transportowych na środowisko, a tym samym na sprawność przygotowania procesu 
inwestycyjnego.  

 
 
 
 

Przewodniczący Krajowej Komisji 
do Spraw Ocen Oddziaływania na Środowisko 

Prof. nzw. dr hab. inż. Andrzej Kraszewski 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 


