Warszawa, 20.06.2005 r.
    
Stanowisko Ministra Środowiska 

W sprawie zmiany ustawy Prawo ochrony środowiska oraz niektórych innych ustaw  
w aspekcie realizacji przedsięwzięć drogowych 
oraz w sprawie trasy drogowej określanej jako "Via Baltica"
  
  
W związku z pojawiającymi się w ostatnich dniach informacjami w prasie oraz w innych środkach masowego przekazu dotyczącymi wątpliwości związanych z uchwaloną zmianą ustawy Prawo ochrony środowiska oraz niektórych innych ustaw w aspekcie realizacji przedsięwzięć drogowych, a także w związku z często podnoszoną kwestią trasy drogowej określanej jako "Via Baltica", przedstawiam następujące stanowisko. 

I. Zmiana ustawy Prawo ochrony środowiska oraz niektórych innych ustaw 

1. Przeprowadzenie postępowania w sprawie oceny oddziaływania na środowisko warunkuje wydanie decyzji lokalizacyjnych i pozwolenia na budowę dla przedsięwzięć drogowych zakwalifikowanych jako mogące znacząco oddziaływać na środowisko. Zasadniczym elementem tego postępowania jest sporządzenie raportu o oddziaływaniu na środowisko oraz zapewnienie udziału społeczeństwa. 

Ustawa z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczególnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dróg krajowych, zwana "spec-ustawą", która obowiązuje od dwóch lat, spowodowała znaczącą ingerencję w system ocen oddziaływania na środowisko. Wyłączyła wiele przepisów ustawy - Prawo ochrony środowiska, które warunkowały prawidłowe przeprowadzenie procedury, zgodnie z dyrektywami unijnymi. Między innymi spec-ustawa wykluczyła obowiązek przeprowadzenia pełnej oceny oddziaływania na środowisko na etapie pozwolenia na budowę, poprzez wyeliminowanie udziału społeczeństwa i sporządzanie tylko skróconego raportu o oddziaływaniu na środowisko (wg załącznika nr 2). Spec-ustawa nie stworzyła również warunków dla całościowej oceny przebiegu drogi i jego wariantów, mimo zapisanego jednoznacznie w załączniku nr 1 obowiązku przedstawiania w raporcie "opisów wariantów przebiegu przedsięwzięcia drogowego w sąsiedztwie lub na obszarach rezerwatów przyrody, parków narodowych, parków krajobrazowych i obszarów objętych ochroną przyrody na podstawie prawa międzynarodowego oraz na obszarach intensywnej zabudowy mieszkaniowej wraz z uzasadnieniem wyboru wariantów" (...), "potrzeby zmian przebiegu drogi w odniesieniu do wybranych jej odcinków ze względu na ochronę dóbr kultury i ochronę przyrody". Możliwość wydawania przez Ministra Środowiska opinii wyłącznie w odniesieniu do projektowanego przedsięwzięcia drogowego zlokalizowanego w obszarach chronionych (np. parkach narodowych czy obszarach Natura 2000), z wykluczeniem możliwości wydania takiej opinii w stosunku do całego planowanego przebiegu czy jego wariantów, jest tego ewidentnym przykładem. Przepisy spec-ustawy jak i stosowana praktyka nie stwarzały warunków dla spełnienia wszystkich wymogów wspomnianych wyżej dyrektyw Unii Europejskiej oraz Konwencji z Aarhus, co spowodowało liczne problemy w pozyskiwaniu środków z Funduszu Spójności na realizację przedsięwzięć drogowych zgłoszonych do Komisji Europejskiej. Do złożonych wniosków Komisja Europejska zgłosiła poważne zastrzeżenia formalne i merytoryczne. Zasadniczymi zarzutem ze strony KE w odniesieniu do projektów drogowych był wspomniany wyżej brak w raportach - oceny oddziaływania na obszar Natura 2000 oraz brak udziału społeczeństwa na etapie decyzji o pozwoleniu na budowę, co stanowi warunek przyznania środków unijnych. 

2. W wyniku prowadzonych analiz prawnych, strona polska została zobowiązana przez Komisję Europejską do doprecyzowania niektórych przepisów, między innymi dotyczących przeprowadzania ocen oddziaływania na środowisko na obszarach Natura 2000, w tym dla planowanych przedsięwzięć drogowych objętych przepisami spec-ustawy. W związku z powyższym została przygotowana i uchwalona w dniu 18 maja br. ustawa o zmianie ustawy - Prawo ochrony środowiska oraz niektórych innych ustaw (w tym ustawy o ochronie przyrody i ustawy o szczególnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dróg krajowych). 

3. Ustawa o zmianie ustawy - Prawo ochrony środowiska oraz niektórych innych ustaw w istotny sposób zmienia przepisy dotyczące ocen oddziaływania na środowisko, znacznie upraszczając całą procedurę: 

· uzyskanie decyzji o ustaleniu lokalizacji drogi czy decyzji o pozwoleniu na budowę (lub innych decyzji określonych w art. 46 ust. 4 ustawy Prawo ochrony środowiska) - wymagać będzie wcześniejszego uzyskania decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizację przedsięwzięcia (tzw. decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach); 

· uzyskanie decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach poprzedzone będzie postępowaniem w sprawie oceny oddziaływania na środowisko, które będzie przeprowadzane tylko raz i już nie będzie wymagane jego powtarzanie na późniejszych etapach (na etapie decyzji o ustaleniu lokalizacji czy decyzji o pozwoleniu na budowę); w obecnych przepisach wg spec-ustawy postępowanie w sprawie ooś przeprowadza się dwukrotnie, dwukrotnie też opracowuje się raport;  

· udział społeczeństwa jest przewidziany jeden raz - w ramach jednokrotnego postępowania w sprawie ooś przeprowadzanego przed wydaniem decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach; 

· w celu umożliwienia realizacji warunku stawianego przez KE i dyrektywy dotyczącego wariantowania - decyzja o środowiskowych uwarunkowaniach (m.in. dla dróg oraz linii kolejowych, będących przedsięwzięciami mogącymi znacząco oddziaływania na środowisko, dla których raport jest obligatoryjny) - będzie wydawana dla całego przedsięwzięcia realizowanego w granicach województwa; 

· decyzja o środowiskowych uwarunkowaniach będzie ważna 2 lata; w przypadku przedsięwzięć mogących znacząco oddziaływać na środowisko, których realizacja przebiega etapowo i nie zmieniły się warunki określone w decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach (jak np. drogi), decyzja ta będzie mogła zostać przedłużona o kolejne 2 lata; 

· zmiana ustawy przewiduje jednokrotne przeprowadzanie postępowania w sprawie oceny oddziaływania na środowisko w przypadku wystąpienia możliwości oddziaływania transgranicznego - co również dotyczy dróg; 

· zmiana ustawy likwiduje dotychczasowy dodatkowy obowiązek uzyskania zezwolenia na realizację przedsięwzięcia na obszarach Natura 2000 wydawanego w trybie przepisów ustawy o ochronie przyrody; zezwolenie to zastępuje decyzja o środowiskowych uwarunkowaniach; 

· w przepisach przejściowych uwzględniono pewną dowolność prowadzenia procedur, określając, że do postępowań w sprawie oceny oddziałania na środowisko wszczętych, a niezakończonych decyzją ostateczną przed dniem wejścia w życie zmiany ustawy Prawo ochrony środowiska, przepisy dotychczasowe stosuje się na wniosek inwestora; 

· ponadto, do postępowań w sprawie oceny oddziałania na środowisko dla dróg krajowych, dla których przed dniem wejścia w życie zmiany ustawy Prawo ochrony środowiska zostały wydane decyzje o ustaleniu lokalizacji drogi, a nie zostały wydane pozwolenia na budowę drogi, przepisy dotychczasowe stosuje się na wniosek inwestora; 

· w celu spełnienia wymogów dyrektyw unijnych w początkowym okresie obowiązywania zmienionych przepisów - w przypadku uzyskania dla planowanych przedsięwzięć mogących znacząco oddziaływać na obszar Natura 2000 - decyzji lokalizacyjnej lub pozwolenia na budowę przed dniem wejścia w życie zmiany ustawy - w ciągu 6 miesięcy od wejścia w życie tej zmiany - inwestor powinien złożyć wniosek o wydanie decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach w zakresie oddziaływania na obszar Natura 2000; 

4. Podnoszone w prasie zarzuty, jakoby nowe przepisy miały spowodować konieczność opracowania nowej kosztownej dokumentacji projektowej, nie są prawdziwe; nowe regulacje wprowadzają jedynie konieczność takiego ewentualnego uzupełnienia dokumentacji istniejącej, aby przedstawiała ona oddziaływanie na środowisko całego przedsięwzięcia liniowego w granicach województwa. Wydanie decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach w granicach całego województwa pozwoli w efekcie na występowanie w ciągu 2 (ewentualnie z możliwością rozszerzenia tego okresu do 4) lat z wnioskiem o wydanie kolejnych decyzji administracyjnych (np. pozwoleń na budowę dla poszczególnych odcinków), bez konieczności powtarzania postępowania w sprawie ooś, o ile będą one zgodne z warunkami określonymi w tej decyzji. Wspomniane uzupełnienie materiałów może okazać się niezbędne, zasadniczo w tych przypadkach, gdy dotychczasowe opracowania nie spełniały wymogów dyrektyw m.in. w zakresie przeprowadzania analiz wariantowych, co było, jest i będzie niezbędnym warunkiem przyznawania środków wspólnotowych na realizację przedsięwzięć. 

5. Wprowadzone zmiany przepisów, zgodnie z sugestiami Komisji Europejskiej, mają spowodować uproszczenie procedur przy zachowaniu pełnej zgodności z przepisami UE, co jest tożsame ze zlikwidowaniem barier w pozyskiwaniu środków z funduszy wspólnotowych. 

6. Projekt zmiany ustawy Prawo ochrony środowiska w zakresie ocen oddziaływania na środowisko był uzgadniany z Ministerstwem Gospodarki i Pracy oraz z Ministerstwem Infrastruktury, a także dodatkowo z kierownictwem Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad i przedstawicielami sektora kolejowego. 

II. "Via Baltica" 
  
1. W decyzjach Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiających transeuropejską sieć transportową (TEN-T) odniesiono się bezpośrednio do konieczności ochrony środowiska i spełnienia wymagań szeregu dyrektyw. Decyzja Nr 1692/96 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie wspólnotowych wytycznych dotyczących rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej, oraz zmieniająca ją Decyzja Nr 884/2004/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004r., określiły konieczność stworzenia i rozbudowy transeuropejskiej sieci transportowej w celu między innymi: zapewnienia przewozu rzeczy i osób w najlepszych warunkach, uwzględniając aspekty społeczne, ochronę środowiska i bezpieczeństwo, oraz w celu integrowania wszystkich form transportu, z uwzględnieniem porównywalnych korzyści (Preambuła do Decyzji z 1996 r.).  
  
W myśl przepisu art. 8 ust. 1 decyzji, w trakcie prac nad projektami i ich realizacją, należy brać pod uwagę zagadnienia związane z ochroną środowiska, czego przejawem ma być dokonanie oceny wpływu na środowisko projektów stanowiących przedmiot wspólnego zainteresowania, zgodnie z regulacjami dyrektyw: 85/337/EWG (tzw. dyrektywy ocenowej), 79/409/EWG (Dyrektywy Ptasiej) i 92/43/EWG (Dyrektywy Siedliskowej). Istotnym novum wprowadzonym decyzją z 2004 r. jest zapisany obowiązek dokonywania (od 21 lipca 2004 r.) przez każde z państw członkowskich - również oceny wpływu na środowisko planów i programów, przede wszystkim jeżeli dotyczą one nowych połączeń lub innych znaczących form rozbudowy infrastruktury węzłów komunikacyjnych, zgodnie z dyrektywą 2001/42/WE (dyrektywa o tzw. ocenach strategicznych). Wyniki tych ocen powinny być brane pod uwagę przy sporządzaniu tych planów i programów. 
  
Tym samym rozwój infrastruktury w ramach korytarzy transportowych musi opierać się na wynikach przeprowadzonych ocen oddziaływania na środowisko (dotyczących zarówno projektów planów, jak i projektów przedsięwzięć), uwzględniających w sposób szczególny ochronę obszarów Europejskiej Sieci Ekologicznej Natura 2000, a także umożliwiających udział społeczeństwa.  
  
W celu opracowania systemu pozwalającego na włączenie nowych państw Wspólnoty do istniejącej struktury TEN-T, oceniono potrzeby w zakresie infrastruktury transportowej. Efektem tej oceny jest sieć TINA. W Polsce zlokalizowane są następujące korytarze sieci TINA: I i Ia, II, III i VI. W ramach I paneuropejskiego korytarza transportowego, biegnącego od Helsinek przez Estonię, Łotwę i Litwę do Warszawy, łączą się różne rodzaje transportu, w skład korytarza wchodzi bowiem zarówno transport drogowy (tzw. Via Baltica) jak i kolejowy (tzw. Rail Baltica). Ze względu na szczególne walory przyrodnicze woj. podlaskiego, którego ponad 25% powierzchni objęte jest różnymi formami ochrony, w tym Natury 2000, a przez którego obszar przebiega znaczna część I paneuropejskiego korytarza transportowego, powstają bardzo poważne sytuacje konfliktowe, które mogą zostać zlikwidowane poprzez prawidłowo i bardzo starannie przeprowadzone procedury oceny oddziaływania na środowisko. 
  
2. Plany realizacji części drogowej tego korytarza na skutek interwencji organizacji pozarządowych spowodowały, że w grudniu 2003 r. zostały zdefiniowane zalecenia Stałego Komitetu Konwencji Berneńskiej (Konwencji o ochronie gatunków dzikiej flory i fauny europejskiej oraz siedlisk naturalnych) w postaci Rekomendacji nr 108 (2003) w sprawie proponowanej budowy "Via Baltica" (Polska). 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 ta ocena (strategiczna) ma dać przesłanki do podjęcia decyzji o przebiegu drogi ekspresowej, łączącej kraje nadbałtyckie (Litwa, Łotwa, Estonia) z Europą Środkową i Południową.  
  
Należy podkreślić, że powyższe zalecenia Stałego Komitetu Konwencji Berneńskiej zostały nałożone na Polskę 1.5 roku temu, i pomimo niejednokrotnych ponagleń ze strony Ministerstwa Środowiska, inwestor nadal nie opracował nawet projektu dokumentu, jaki miałby być objęty postępowaniem w sprawie oceny oddziaływania na środowisko (czyli przedmiot oceny strategicznej).  
  
3. W grudniu 2004 r. w Strasburgu strona polska przedstawiła stan realizacji ww. Rekomendacji. W raporcie z posiedzenia Stałego Komitetu Konwencji Berneńskiej określono, że Biuro Konwencji ma monitorować sytuację w Polsce w tej sprawie. Należy w związku z tym spodziewać się kontroli i zapytań o rozwój sytuacji planistyczno-inwestycyjnej w I paneuropejskim korytarzu transportowym usytuowanym na obszarze Polski, co nastąpiło już w kwietniu br. przed spotkaniem Biura, dotyczącym działań podjętych w ramach realizacji wymagań Rekomendacji nr 108 (2003), w szczególności na linii Augustów - Suwałki. Nierespektowanie przez Polskę, będącą stroną Konwencji Berneńskiej, zaleceń tej Rekomendacji, może spowodować określone konsekwencje, w tym również finansowe, z których najłagodniejszą formą może być odmowa przydzielenia środków na budowę drogi. 
  
4. W kwietniu br., w wyniku ustaleń podjętych na spotkaniu kierownictw Ministerstwa Infrastruktury i Ministerstwa Środowiska, zdecydowano o powołaniu Zespołu Dwustronnego ds. Ochrony Środowiska, którego głównym zadaniem jest rozwiązywanie na bieżąco problemów formalno-prawnych i merytorycznych powstających przy planowaniu i realizacji dróg.  
  
W związku z przedłużającymi się w resorcie infrastruktury dyskusjami dotyczącymi określenia zakresu dokumentu strategicznego, który ma zostać poddany postępowaniu w sprawie oceny oddziaływania na środowisko (tzw. ocenie strategicznej, do której zobowiązała Polskę Rekomendacja nr 108 z 2003 r.), w wyniku prowadzonych przez Zespół rozmów zaproponowano, aby przedmiotem postępowania był przygotowany przez Ministerstwo Infrastruktury projekt dokumentu pn. "Strategia realizacji inwestycji transportowych w I paneuropejskim korytarzu transportowym". Należy zaznaczyć, że na obecnej drodze krajowej nr 8, która jest elementem tego korytarza, a na przebiegu której zarysowuje się najwięcej sytuacji konfliktowych z obszarami przyrodniczymi objętymi ochroną prawną, w tym z obszarami Natura 2000, od kilku lat trwają nieprzerwanie prace związane z jej przebudową. Minister Środowiska kilkakrotnie zwracał uwagę w swoich opiniach, że jedynie pilna konieczność poprawy stanu środowiska wzdłuż istniejących dróg oraz warunków życia i bezpieczeństwa mieszkańców uzasadnia niektóre z podejmowanych prac drogowych w tym korytarzu transportowym.  
  
W związku z powyższym: 

- uwzględniając wymagania Rekomendacji nr 108 (2003), 

- podtrzymując zdanie, że projekt dokumentu poddany postępowaniu w sprawie oceny oddziaływania na środowisko powinien odnosić się do każdego rodzaju transportu i wszystkich inwestycji transportowych w korytarzu, 

- zdając sobie sprawę z faktu, że plany rozwoju transportu kolejowego w korytarzu mogą być sprecyzowane w odległej perspektywie, 

- mając na celu zapobieżenie stosowania metody faktów dokonanych, wypaczającej ideę przeprowadzenia tzw. strategicznej oceny oddziaływania na środowisko dotyczącej planu realizacji przedsięwzięć drogowych w I paneuropejskim korytarzu transportowym, 

uważam za niezbędne przyspieszenie prac nad realizacją zaleceń Rekomendacji. 
  
W maju br. zwróciłem się z prośbą do Pana Jana Kurylczyka, Sekretarza Stanu w Ministerstwie Infrastruktury z prośbą o spowodowanie opracowania w trybie pilnym wyżej wymienionego projektu dokumentu odnoszącego się do planowanych inwestycji drogowych w korytarzu i rozpoczęcie postępowania w sprawie oceny oddziaływania na środowisko w trybie przepisów ustawy Prawo ochrony środowiska, pozostawiając sieć kolejową w tym korytarzu jako alternatywę transportową na przyszłość. Przyspieszenie prac jest tym bardziej ważne, iż Polska po wejściu do Unii Europejskiej musi również przestrzegać konieczności poddawania ocenie oddziaływania na środowisko każdego planu lub programu, którego realizacja może negatywnie wpływać na siedliska przyrodnicze oraz gatunki roślin i zwierząt, dla ochrony których został wyznaczony obszar Natura 2000. 

Należy w tym miejscu podkreślić, że pełne zrozumienie powagi sprawy oraz jej pilności znajduję w kierownictwie resortu infrastruktury, natomiast dziwi brak jednoznacznych działań ze strony sektora drogowego w zakresie realizacji Rekomendacji 108 (2003).  

http://www.mos.gov.pl/1aktualnosci/informacje_rp/21.06.2005.shtml
