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Wstęp
Wsparcie finansowe pożyczką Banku Światowego programu utrzymania i rehabilitacji dróg opracowanego przez GDDKiA w ramach budżetu na rok 2005 stanowi jeden z komponentów II Projektu utrzymania i rehabilitacji dróg (RM&R II). Projekt RM&R II jest powtórzeniem podobnego projektu zrealizowanego w roku 2004. Poza środkami Banku i budżetu Państwa, inne środki zapewniają Komisja Europejska oraz Europejski Bank Inwestycyjny. 

Oczekuje się, że program inwestycyjny GDDKiA po roku 2005 będzie opierał się na prawidłowym zrównoważeniu działań na rzecz utrzymania/rehabilitacji dróg, wzmacniania i przebudowy istniejących dróg oraz budowy nowych autostrad i dróg ekspresowych. Rząd oraz inni darczyńcy zapewnią współfinansowanie dla całej gamy działań RM&R; środki Banku Światowego zastaną wykorzystane na finansowanie podprojektów zgodnie z Polskimi Normami Utrzymania i Podwyższenia Jakości Nr 1- No. 9
, które mają być sklasyfikowane jako podprojekty kategorii “B” i “C” zgodnie z definicjami Oceny Wpływu na Środowisko Banku Światowego sformułowanymi w OP/BP 4.01.  

Polskie prawo, zharmonizowane z Dyrektywą Unii Europejskiej w sprawie ocen oddziaływania na środowisko przed wstąpieniem Polski do UE 1 maja 2004
, nie wymaga przygotowania raportu w sprawie Oceny Oddzialywania na Środowisko (EIA) dla indywidualnych podprojektów finansowanych z pożyczki Banku Światowego. Jednakże prawo polskie zawiera przepisy dotyczące obowiązkowej kontroli zagrożenia środowiskowego dla gleby, gruntu, powietrza, zasobów wodnych, emisji hałasu i innych, które mogą wynikać z realizacji działań RM&R. Ostatnia nowelizacji ustawy – Prawo ochrony środowiska uprościła procedurę administracyjną oceny oddziaływania na środowisko, która od dnia 28 lipca 2005 r. przeprowadzana jest tylko raz, na jednym etapie procesu przygotowania inwestycji, zamiast na dwóch etapach. Znowelizowana ustawa wprowadza dla wszystkich inwestorów obowiązek uzyskania tak zwanej decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach. Decyzja ta wydawana jest przed zatwierdzeniem dokumentacji technicznej oraz przed wystąpieniem z wnioskiem o wydanie pozwolenia na budowę. Warunki nałożone w decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach są wiążące przy wykonywaniu dokumentacji technicznej. Ponadto, dokumentacji powinna być zgodna z miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego oraz decyzjami lokalizacyjnymi. Procedura oceny oddziaływania na środowisko składa się również z postępowania z udziałem społeczeństwa oraz uzgodnień z właściwymi organami ochrony środowiska, a organ wydający decyzję o środowiskowych uwarunkowaniach jest obowiązany zawrzeć w niej informację na temat wniosków wynikających z konsultacji społecznych oraz ustosunkowanie się do nich. Procedura oceny oddziaływania na środowisko jest obligatoryjna dla przedsięwzięć, które mogą zmieniać sposób zagospodarowania terenu i mogą znacząco oddziaływać na środowisko, zwłaszcza dla robót prowadzonych w sąsiedztwie obszarów chronionych, np. Natura 2000. Przedstawiona w części 4 niniejszego rozdziału Tabela przedstawiająca działania łagodzące oddziaływanie na środowisko identyfikuje możliwe negatywne wpływy na środowisko, wyszczególnia regulacyjne środki kontroli i wytyczne techniczne mające zastosowanie do działań sektora drogowego w Polsce, określa środki łagodzące zawierające się w tych mechanizmach kontroli oraz wymienia zazwyczaj podejmowane działania monitorujące i sprawozdawcze. 
Kontrakty budowlane na realizację podprojektów RM&R (na przykład zgodnie z definicją M&IS Nr 1, porównywalną z projektami Banku Światowego typu „C") nie wymagają uwzględnienia żadnych specjalnych środków zapobiegania zanieczyszczeniom czy ochrony środowiska. Zależnie od warunków specyficznych dla danego obszaru, kontrakty budowlane na podprojekty RM&R definiowane jako M&IS do Nr 9 (które są porównywalne z projektami Banku Światowego typu "B"), gdziekolwiek właściwe, będą uwzględniać konkretne środki, takie jak zapobieganie wycince drzew czy kontrolę spływów oraz specyficzne obowiązkowe wymogi określone normami i wytycznymi. We wszystkich przypadkach wykonawcy są odpowiedzialni za przestrzeganie mających zastosowanie przepisów prawa krajowego i podlegają monitoringowi przez Inspektoraty Ochrony Środowiska podczas realizacji prac.

Agencja realizująca projekt, GDDKiA i jej biura regionalne realizujące podprojekty w swoich regionach (województwach) zostały ocenione jako doświadczone i zachowujące należytą staranność w określaniu odpowiednich środków kontroli środowiskowej dla podprojektów oraz w zakresie współpracy z regionalnymi władzami ochrony środowiska (przedstawicielami administracji państwowej i samorządów) w zakresie nadzoru nad projektami. Audit ex-post Banku Światowego obejmujący analizę kontraktów i wizytację w terenie ocenił ich zgodność z wymogami ochrony środowiska wybranej grupy reprezentatywnych i już sfinansowanych podprojektów RM&R (głównie reprezentujących M&IS Nr 7 - 8) został zakończony w styczniu 2005 i na jego podstawie sformułowano wniosek, że wyniki są satysfakcjonujące tak dla Banku, jak i dla polskiej administracji. 

Powyższe podejście uważa się za wystarczające dla uzyskania zgodności projektów z wymogami Banku Światowego w zakresie zabezpieczeń. Bank Światowy będzie nadal prowadził nadzór zgodności Projektów RM&R I i II, w tym ocenę dokumentacyjną oraz terenową ex-post wybranych podprojektów. Oczekuje się, że GDDKiA udostępni Bankowi Światowemu istniejące raporty z monitorowania dla podprojektów dotyczące przestrzegania wymogów ochrony środowiska zgodnie z mającymi zastosowanie przepisami prawa oraz wytycznych dla tego sektora.

Polskie prawo: Ocena oddziaływania na środowisko  

z uwzględnieniem Sektora Drogowego

1. Polskie prawo: Ocena oddziaływania na środowisko 
Zgodnie z polskim systemem, klasyfikacja projektów, które podlegają procedurze EIA jest zgodna z klasyfikacją przyjętą przez Unię Europejską. Odpowiednia Dyrektywa UE opisuje typy projektów w sposób bardzo szczegółowy, bardzo często uwzględniając nie tylko typ projektu, ale również jego wielkość. Zasadniczo lista projektów dotyczy nowych inwestycji, jednakże modyfikacje i podwyższenia standardu są również traktowane pod pewnymi warunkami jako nowe inwestycje.

W Polsce projekty klasyfikowane są na trzy odrębne grupy projektów:

Grupa 1 obejmuje listę projektów, które mogą mieć znaczny wpływ na środowisko, i które zawsze wymagają przedstawienia raportu EIA. 

Grupa 2 obejmuje listę projektów, które również mogą mieć znaczny wpływ na środowisko, ale dla których raport EIA nie jest zawsze wymagany.

Grupa 3 obejmuje projekty (nie zaliczone do grup 1 i 2), które również mogą mieć znaczący wpływ na obszary Natura 2000, ale dla których raport EIA nie jest zawsze wymagany.
Znaczna liczba typów projektów wyszczególnionych w ramach Grupy 1 została powtórzona w Grupie 2, a różnica między nimi polega na ich skali. Odpowiednie władze są odpowiedzialne za podjęcie decyzji czy dla wydania zgody na realizację inwestycji potrzebne są wnioski z raportu EIA. Dla ułatwienia tego procesu przepisy zawierają również zestaw kryteriów przesiewowych, wyszczególnionych poniżej: 

· charakterystyka projektu (wielkość projektu oraz wymiary zajmowanego gruntu oraz ich wzajemne proporcje, powiązania z innymi projektami, szczególnie pomnażanie się wpływów, wykorzystanie zasobów naturalnych, produkcja odpadów, zanieczyszczenia i niedogodności, ryzyko wypadków przy szczególnym uwzględnieniu wykorzystywanych substancji lub technologii)

· lokalizacja projektu, rozważenie potencjalnych zagrożeń dla środowiska przy uwzględnieniu: obecnego wykorzystania gruntów, relatywnej dostępności, jakości i zdolności odtwórczej zasobów naturalnych danego obszaru, wartości środowiska naturalnego i krajobrazu, warunki lokalnego planu użytkowania gruntów ze szczególnym uwzględnieniem:

(a) terenów podmokłych;

(b) stref przybrzeżnych;

(c) obszarów górskich i leśnych;

(d) obszarów chronionych, w tym stref ochronnych ujęć wody i obszarów ochronnych powierzchniowych zbiorników wodnych;

(e) specjalnych obszarów chronionych ze względu na faunę i florę oraz naturalne habitaty;

(f) obszarów, na których normy ochrony środowiska zostały już przekroczone;

(g) obszarów zamieszkałych;

(h) krajobrazów o znaczeniu historycznym, kulturowym lub archeologicznym;

· typ i wielkość potencjalnego wpływu, w odniesieniu do skali kryteriów lokalizacji przy szczególnym uwzględnieniu:

(a) zakresu wpływu (obszaru geograficznego i wielkości dotkniętej nim populacji),

(b) charakteru transgranicznego wpływu na różne elementy środowiska,

(c) wielkości i złożoności wpływu, w tym istniejącej infrastruktury technicznej,

(d) prawdopodobieństwa wpływu,

(e) czasokresu, częstotliwości i odwracalności wpływu.

1.1 Procedura EIA dla projektów ujętych w ramach grupy 1

	Wnioskodawca
	Odpowiedzialny organ
	Organy konsultacyjne (zdrowia i środowiska)
	Społeczeństwo

	Zakres (opcjonalnie, zależy od wnioskodawcy)

	Składa wniosek o określenie zakresu + informację odnośnie projektu do odpowiedzialnego organu
	
	
	

	
	Rejestruje wniosek*
	
	

	
	Prosi organy konsultacyjne o opinię w sprawie zakresu raportu EA
	
	

	
	
	Przygotowują opinię odnośnie zakresu raportu EIA
	

	
	Przygotowuje decyzję w sprawie zakresu dla wnioskodawcy
	
	

	Przygotowuje raport EIA
	
	
	

	Ocena raportu EIA

	Przedstawia organowi odpowiedzialnemu wniosek o wydanie zezwolenia na inwestycję + raport EIA 
	
	
	

	
	Rejestruje wniosek, wszczyna procedurę EIA, w tym:

· powiadomienie publiczne
	
	W ciągu 21 dni społeczeństwo może przedstawiać komentarze i rekomendacje

	
	Prosi organy konsultacyjne o zatwierdzenie zgody na inwestycję załączając

- wniosek i raport EIA
	Określają warunki dla autoryzacji projektu i zatwierdzają go z zastrzeżeniem tych warunków**
	

	
	Ocenia:

· raport EIA

· komentarze społeczne
	
	

	Uczestniczy w publicznym posiedzeniu
	Organizuje publiczne posiedzenie (opcja)
	
	Może uczestniczyć w publicznym posiedzeniu

	
	Wydaje zgodę na realizację inwestycji
	
	


1.2 Procedura EIA dla projektów ujętych w ramach grupy 2 i 3
	Wnioskodawca
	Odpowiedzialny organ
	Organy konsultacyjne (zdrowia i środowiska)
	Społeczeństwo

	Przesiew i Zakres

	Składa wniosek o zezwolenie + informację odnośnie projektu do odpowiedzialnego organu
	
	
	

	
	Rejestruje wniosek * i wszczyna procedurę EIA
	
	

	
	Pyta organy konsultacyjne czy raport EIA jest konieczny, a w przypadku, gdy jest, o jego zakres
	Przygotowuje opinię o konieczności raportu EIA i jego zakresie, jeżeli ma zastosowanie
	

	
	Przygotowuje decyzję o konieczności przedstawienia raportu EIA - i jego zakresie, jeżeli ma zastosowanie
	
	

	
	Jeżeli decyzja stwierdza, że raport EIA nie jest potrzebny – odpowiedzialny organ zamyka procedurę EIA i wydaje zezwolenie na podstawie dostępnych informacji
	
	

	
	Jeżeli decyzja stwierdza, że raport EIA jest konieczny odpowiedzialny organ kontynuuje procedurę EIA i wnioskodawca musi opracować raport EIA
	
	

	Przygotowuje raport EIA
	
	
	

	Ocena raportu EIA

	Przedstawia organowi odpowiedzialnemu wniosek o wydanie zezwolenia na inwestycję + raport EIA
	
	
	

	
	Rejestruje wniosek, i

powiadamia społeczeństwo
	
	W ciągu 21 dni społeczeństwo może przedstawiać komentarze i rekomendacje

	
	Prosi organy konsultacyjne o zatwierdzenie zgody na inwestycję załączając

- wniosek i raport EIA
	Określają warunki dla autoryzacji projektu i zatwierdzają go z zastrzeżeniem tych warunków **
	

	
	Ocenia:

· raport EIA

· komentarze społeczne
	
	

	Uczestniczy w publicznym posiedzeniu
	Organizuje publiczne posiedzenie (opcja)
	
	Może uczestniczyć w publicznym posiedzeniu

	
	Wydaje zgodę na realizację inwestycji
	
	


2. Ocena oddziaływania na środowisko w sektorze drogowym

2.1 Polskie ramy prawne 

Ustawa z dnia 10 kwietnia 2003 r. o Specjalnej Procedurze dla Budowy Dróg Krajowych (Dz.U. z 2003 Nr 80 poz. 721) [dalej w niniejszym tekście nazywany Ustawą o Specjalnej Procedurze dla Dróg] wyłącza – tymczasowo (do końca 2007) lokalizację i budowę pewnych kategorii dróg z mających zastosowanie ogólne procedur i wymogów i zamiast tego tworzy swoje własne zasady. Te zasady specjalne mają w szczególności wpływ na zagadnienia związane z przymusowym nabywaniem gruntów. 

Większość dróg publicznych stanowi przedmiot EIA kilkakrotnie zgodnie z systemem „szczebli” stosowanym w Polsce. Po pierwsze, istnieje dokument zwany „koncepcją krajowej polityki użytkowania gruntów”, który ustawia scenę dla wszystkich dróg, następnie istnieją programy rządowe rozwoju sieci drogowej, następnie istnieją regionalne (wojewódzkie) plany użytkowania gruntów określające proponowane przebiegi dróg publicznych. Przedstawienie wszystkich tych dokumentów strategicznych jest obowiązkowe i wszystkie one podlegają procedurze SEA. Konkretne przebiegi dróg publicznych są też uwzględniane w lokalnych planach użytkowania gruntów, które, jeżeli są przygotowane, również podlegają procedurze SEA [Procedura SEA jest opisana w głównej części niniejszego raportu].

Wszystkie drogi publiczne podlegają ogólnemu schematowi EIA zgodnie z EPLA oraz Ustawą o Planowaniu Przestrzennym.
Ogólny schemat EIA ma zastosowanie do wszystkich dróg publicznych, które klasyfikowane są jako krajowe, regionalne (wojewódzke), powiatowe lub gminne i posiadają utwardzoną nawierzchnię. Jeżeli natomiast posiadają one 4 pasy ruchu oraz ich długość przekracza 10 km to należą one do projektów Grupy 1, tzn. tych, które zawsze wymagają EIA, w innym przypadku należą do projektów Grupy 2 – tzn. projektów, które wymagają przesiewu. [Ogólny schemat EIA jest opisany w części głównej niniejszego Raportu].

2.2 Procedura specjalna lokalizacji i budowy dróg oraz układ instytucjonalny

Zgodnie z Ustawą z dnia 10 kwietnia 2003 o Specjalnej Procedurze dla Budowy Dróg Krajowych [Ustawą o Specjalnej Procedurze dla Dróg], specjalne zasady lokalizacji i budowy dróg mają zastosowanie do dróg krajowych oraz dróg umiejscowionych w miastach posiadających status powiatu (ma to zastosowanie do 65 największych aglomeracji w Polsce) oraz finansowanych przez takie miasta. Zasady te zastępują czasowo (do końca roku 2007):

· mające zastosowanie przepisy Ustawy o Autostradach Płatnych z 27 października 1994 – w stosunku do lokalizacji i budowy autostrad płatnych i dróg ekspresowych,

· mające zastosowanie przepisy Ustawy o Planowaniu Przestrzennym z dnia 27 marca 2003 (Dz.U z 2003 Nr 80 poz. 717) – w odniesieniu do lokalizacji i budowy innych dróg krajowych (oraz dróg w miastach na prawach powiatu).

W obu przypadkach nowe zasady albo zastępują, albo w znaczący sposób ograniczają zastosowanie innych przepisów prawa, w szczególności regulujących obowiązkowe nabywanie gruntów.

Na procedurę specjalną składają się 2 etapy:
1) procedura lokalizacji drogi – z decyzją o lokalizacji drogi

2) procedura wydania zezwolenia na budowę – z pozwoleniem na budowę drogi

3. Standardy robót w zakresie utrzymania i rehabilitacji dróg.


	Standard
	Cel Utrzymania
	Zasady Ochrony Środowiska
	

	(1)
	Minimalne Utrzymanie
	Minimalne standardy utrzymania stworzono by odzwierciedlały obecną praktykę pod nieobecność większych prac utrzymaniowych. Obejmują one następujące pozycje:

Łatanie: Naprawa uszkodzeń powierzchni takich jak dziury, szerokie strukturalne pęknięcia i wystrzępienia. Prace realizowane są corocznie.

Wypełnianie Pęknięć: Ta technika naprawia poprzeczne pęknięcia termiczne a nawet szerokie pęknięcia strukturalne gdy ograniczona jest ich powierzchnia. Prace realizowane są corocznie. 
Roboty Rutynowe: Roboty rutynowe obejmują wszelkie roboty, które nie mają wpływu na zachowanie się nawierzchni, zgodnie z modelem w HDM-4. Roboty te obejmują naprawy pobocza i różne rutynowe roboty takie jak usuwanie roślinności, naprawa znaków drogowych i wymiana oznakowania pasów ruchu, naprawa i wymiana barier ochronnych, itd. Roboty rutynowe są prowadzone corocznie. Koszt roczny określony jest dla każdej klasy drogi. 

Utrzymanie Zimowe: Utrzymanie zimowe obejmuje wszelkie roboty prowadzone w ramach utrzymania zimowego, takie jak posypywanie solą, usuwanie śniegu, itp. Roczny koszt określony jest dla każdej klasy drogi. Ma zastosowanie do wszystkich dróg.
	Według prawa polskiego (Prawo Budowlane, Artykuł 29 punkt 12) dla standardów (1) do (8) włącznie, które klasyfikowane są jako odbudowa i przywrócenie stanu budowli nie jest wymagane zezwolenie na budowę. Tak więc opracowanie Oceny Wpływu na Środowisko (EIA) również nie jest wymagane.

	(2/3)
	Naprawa Nawierzchni

(Pojedyncza lub Podwójna)
	Dla zachowania ciągłości nawierzchni przez łatanie drogi w celu opóźnienie poważnych interwencji i odnowienia odporności na zrywanie. 
	

	(4)
	Naprawa Nawierzchni z Korektą Kształtu
	Dla zachowania ciągłości nawierzchni przez łatanie drogi w celu opóźnienie poważnych interwencji, poprawienia nierówności i odnowienia odporności na zrywanie. 
	

	(5)
	Wymiana Nawierzchni przez Ponowne Pokrycie
	Dla odnowienia charakterystyki nawierzchni, w tym odporności na zrywanie, dla naprawienia nierówności i dla wzmocnienia ogólnej wytrzymałości nawierzchni. Nadkład przez położenie kolejnej warstwy obejmuje grubości pomiędzy 30 a 50mm i było stosowane w zakresie wartości nierówności od 3 do 5 IRI i przy niskim poziomie kolein.
	

	(6)
	Wzmocnienie przez Położenie Kolejnej Warstwy Nawierzchni


	Dla wzmocnienia jezdni, które osiągnęły lub wkrótce osiągną stan krytyczny (stan poważnego lub znacznego występowania kolein) naprawienia nierówności i odnowienia charakterystyk nawierzchni. Wzmacnianie przez położenie kolejnej warstwy dotyczyło stosowania wielowarstwowych nadkładów (dwie lub trzy warstwy) o różnej grubości od 80 do 270 mm stosowanych w zakresie wartości nierówności od 4 do 9 IRI. 
	

	(7)
	Wzmocnienie przez Frezowanie i Wymianę
	Dla wzmocnienia jezdni, które osiągnęły lub wkrótce osiągną stan krytyczny (stan poważnego lub znacznego występowania kolein), naprawienia nierówności i odnowienia charakterystyk nawierzchni. Odbywa się przez usunięcie zniszczonej górnej warstwy asfaltu (s) i zastąpienie jej (ich) nową (lub uzyskaną z recyklingu) warstwą asfaltu o podobnej grubości, ale o lepszych charakterystykach strukturalnych. Ten standard stosowany był przy zakresie występowania kolein od 10 do 35 mm.
	

	(8)
	Wzmocnienie przez Przebudowę


	Dla odbudowy jezdni, które osiągnęły stan zniszczenia (stan poważnej nierówności). Odbudowa realizowana jest przez usunięcie starej struktury jezdni do podkładu i wymianę jej na nową (lub uzyskaną z recyklingu) strukturę jezdni o wysokiej wytrzymałości. Struktury jezdni są różne zależnie od klasy drogi i były realizowane dla zakresu wartości nierówności od 8 do 11 IRI
	

	(9)
	Poszerzenie do 7 m
	Dla poszerzenia wąskich dróg do minimalnego standardu szerokości drogi wynoszącego 7 metrów. Standard ten ma zastosowanie do dróg głównych o szerokości 6 metrów lub mniej. 
	Zgodnie z polskim prawem dla standardów  (9) do (14) włącznie, zezwolenie na budowę nie jest wymagane w przypadku gdy roboty realizowane są w ramach pasa drogowego takiej drogi. W takim przypadku opracowanie EIA nie jest wymagane. 

Zezwolenie na budowę jest wymagane, gdy roboty takie wykraczają poza pas drogowy takiej drogi. Wtedy EIA jest opracowywana zgodnie z wymogami określonymi w przepisach Ustawy z dnia 10 kwietnia 2003 o Specjalnej Procedurze dla Budowy Dróg Krajowych, Aneks II (opublikowane w Dz.U.03.80.721). 

	(10)
	Dodanie 2 pasów do Drogi Jednojezdniowej
	Dla dodania dwóch pasów ruchu do jednojezdniowej drogi o dwóch pasach ruchu (nie stanowi przekształcenia w drogę dwujezdniową) dla zwiększenia przepustowości. Ten standard ulepszeń stosowany jest dla szerokiego zakresu wskaźników ilościowych/przepustowości od 0.5 do 1. Jest stosowany głównie dla dróg typu magistrali lub dróg głównych, które nie są jeszcze drogami dwujezdniowymi. 
	

	(11)
	Dodanie 1 pasa do Drogi Dwujezdniowej
	Dla dodania 1 pasa po którejkolwiek stronie dwukierunkowej dwujezdniowej drogi dla zwiększenia przepustowości. Ten standard ulepszeń stosowany jest dla szerokiego zakresu wskaźników ilościowych /przepustowości od 0.5 do 1. Jest stosowany głównie dla Autostrad, Dróg Ekspresowych, Dróg typu Magistrali oraz Dróg Dwujezdniowych. 
	

	(12)
	Dodanie 2 pasów do Drogi Dwujezdniowej
	Dla dodania 1 pasa po którejkolwiek stronie dwukierunkowej dwujezdniowej drogi dla zwiększenia przepustowości. Ten standard ulepszeń stosowany jest dla szerokiego zakresu wskaźników ilościowych /przepustowości od 0.5 do 1. Jest stosowany głównie dla Autostrad, Dróg Ekspresowych, Dróg typu Magistrali oraz Dróg Dwujezdniowych..
	

	(13)
	Przebudowa na Drogę Ekspresową Jednojezdniową
	Dla podniesienia standardu dróg GP do standardu jednojezdniowej Drogi Ekspresowej. Ten standard ulepszeń stosowany jest dla szerokiego zakresu wskaźników ilościowych /przepustowości od 0.5 do 1.
	

	(14)
	Przebudowa na Drogę Ekspresową Dwujezdniową
	Dla podniesienia standardu dróg GP do standardu dwujezdniowej Drogi Ekspresowej. Ten standard ulepszeń stosowany jest dla szerokiego zakresu wskaźników ilościowych /przepustowości od 0.5 do 1.
	


4.
Działania łagodzące oddziaływanie na środowisko
	Elementy środowiska
	Potencjalne oddziaływania
	Polskie regulacje prawne; Wytyczne techniczne
	Metody łagodzenia oddziaływań
	Monitoring i gromadzenie danych o środowisku

	
	
	Opracowanie „Zasady ochrony środowiska w drogownictwie” zawiera wytyczne techniczne w zakresie ochrony środowiska dla sektora drogowego. 
	„Katalog działań ochrony środowiska w sektorze drogowym” zawiera opis stosowanych w Polsce metod łagodzenia oddziaływań inwestycji drogowych na środowisko.
	Konieczność prowadzenia monitoringu wszystkich elementów środowiska może zostać zapisana w decyzjach administracyjnych (decyzja o warunkach zabodowy i zagospodarowania terenu/ decyzja lokalizacyjna, pozwolenie na budowę, pozwolenie na użytkowanie; dla wód – pozwolenie wodnoprawne). 



	Ziemia i gleby
	· Utrata wierzchnich warstw gleby podczas budowy drogi i pozyskiwania materiałów budowlanych. 

· Zniszczenie struktury gleby w wyniku ruchu maszyn budowlanych oraz składowania materiałów. 

· Erozja gleb i ziemi w wyniku niekontrolowa-nych spływów powierz-chniowych i osuwisk. 

· Zanieczyszczenie gleby przez składniki spalin (szczególnie metale ciężkie). 
	· Prawo Ochrony Środowiska (POŚ), tytuł II, dział IV, art. 101-111. 

· Rozporządzenie Ministra Środowiska w sprawie warunków, jakie należy spełnić przy wprowadzaniu ścieków do wód lub do ziemi oraz w sprawie substancji szczególnie szkodliwych dla środowiska wodnego (Dz.U.04.168.1763). 

· „Zasady ochrony środowiska w drogownictwie” rozdział 13. 


	· Racjonalne zarzadzanie budową drogi (nowe drogi). 

· Ochrona terenów otaczających plac budowy (nowe drogi i wszystkie standardy UiR). 

· Zdejmowanie, przechowywanie oraz powtórne użycie warstw próchnicznych gleby (nowe drogi i wszystkie standardy UiR) .  

· Projektowanie/budowa drenażu i urządzeń stabilizujących celem zminimalizowania ryzyka erozji i osuwisk (nowe drogi i standardy UiR 9-14). 

· Projektowanie zieleni drogowej celem zminimalizowania rozprzestrzeniania się zanieczyszczeń (nowe drogi i standardy UiR 10-14). 
	· Ocena jakości gleb i ziemi jest prowadzona w ramach państwowego monitoringu środowiska, PMŚ (zasady organizacji i pracy PMŚ – POŚ, dział IV, rozdział 2). 

· Starosta prowadzi okresowe pomiary jakości gleb i ziemi (POŚ, art. 109, 110). 

· Organ ochrony środowiska może nałożyć na GDDKiA obowiązek prowadzenia pomiarów na podstawie art. 178 (POŚ). 

	Wody
	· Zanieczyszczenie zasobów wodnych podczas budowy i eksploatacji drogi w wyniku spływów powierzchniowych niosących zanieczyszczenia, z uwzględnieniem odcieku z materialu uzyskanego wskutek czyszczenia rowów odpływowych. 

· Zanieczyszczenie substancjami niebezpiecznymi pochodzącymi z wypadków drogowych. 

· Zakłócenie lub trwałe obniżenie zwierciadła wód gruntowych w wyniku budowy drogi. 

· Ryzyko podtopienia w wyniku zatkania systemu drenarskiego. 

· Zanieczyszczenie odpadami pochodzącymi z infrastruktury towarzyszącej drodze (parkingi, bary itp.). 
	· Prawo Ochrony Środowiska (POŚ), tytuł II, dział III, art. 97-100. 

· Ustawa o zbiorowym zaopatrzeniu w wodę i zbiorowym odprowadzaniu ścieków (Dz.U.01.72.747). 

· Rozporządzenie Ministra Środowiska w sprawie warunków, jakie należy spełnić przy wprowadzaniu ścieków do wód lub do ziemi oraz w sprawie substancji szczególnie szkodliwych dla środowiska wodnego (Dz.U.04.168.1763). 

· „Zasady ochrony środowiska w drogownictwie” rozdział 11 i 12. 
	· Projektowanie i budowa stawów retencyjno – sedymentacyjnych/ separatorów na obszarach z nie izolowanymi zasobami wód podziemnych oraz innych wrażliwych środowiskowo terenach (nowe drogi i standardy UiR 11-14). 

· Rozważanie wariantów alternatywnych na przejściach przez tereny wrażliwe (nowe drogi). 

· Przemyślane składowanie odpadów i substancji niebezpiecznych podczas budowy dróg (nowe drogi).
	GDDKiA jest zobowiązana do prowadzenia monitoringu jakości ścieków na podstawie następującej ustawy i rozporządzeń:

· Organ ochrony środowiska może zobowiązać GDDKiA do prowadzenia pomiarów na podst. art. 175 i 178 (POŚ). 

· Rozporządzenie Ministra Środowiska w sprawie wymagań w zakresie prowadzenia pomiarów poziomów w środowisku substancji lub energii przez zarządzającego drogą, linią kolejową, linią tramwajową, lotniskiem lub portem (Dz.U.03.35.308).

· Rozporządzenie Ministra Środowiska w sprawie rodzajów wyników pomiarów prowadzonych w związku z eksploatacją dróg, linii kolejowych, linii tramwajowych, lotnisk oraz portów, które powinny być przekazywane właściwym organom ochrony środowiska, oraz terminów i sposobów ich prezentacji (Dz.U.03.18.164).



	Powietrze
	· Zanieczyszczenie spowodowane obecnością gazów spalinowych (CO2, NOx). 

· Zanieczyszczenie pyłowe wywołane budową drogi. 
	· Prawo Ochrony Środowiska (POŚ), tytuł II, dział II, art. 85-96. 

· Rozporządzenie Ministra Środowiska w sprawie dopuszczalnych poziomów niektórych substancji w powietrzu, alarmowych poziomów niektórych substancji w powietrzu oraz marginesów tolerancji dla dopuszczalnych poziomów niektórych substancji (Dz.U.2002.87.796).

· Rozporządzenie Ministra Środowiska w sprawie oceny poziomów substancji w powietrzu (Dz.U.02.87.798). 

· Rozporządzenie Ministra Środowiska w sprawie wartości odniesienia dla niektórych substancji w powietrzu (Dz.U.03.01.12).

· „Zasady ochrony środowiska w drogownictwie” rozdział 10. 
	· Kontrola metod budowy i czasu prac (nowe drogi i wszystkie standardy). 

· Ograniczenie prędkości pojazdów, szczególnie na obszarach zamieszkałych. 

· Projektowanie i nasadzenia zieleni drogowej minimalizującej rozprzestrzenianie się spalin (nowe drogi i standardy UiR 10-14). 
	· Ocena jakości powietrza jest prowadzona w ramach państwowego monitoringu środowiska (zasady organizacji i pracy PMŚ – POŚ, dział IV, rozdział 2). 

· Wojewoda ocenia poziomy zanieczyszczenia powietrza, wyznacza strefy zanieczyszczenia powietrza oraz dostarcza informacje do Głównego Inspektora Ochrony Środowiska (POŚ, art. 88-95). 

· Organ ochrony środowiska może nałożyć na GDDKiA obowiązek prowadzenia pomiarów na podstawie art. 178 (POŚ).


	Zwierzęta i rośliny
	· Zniszczenie lub degradacja gatunków roślin i zwierząt w wyniku budowy lub eksploatacji drogi. 

· Fragmentacja siedlisk naturalnych. 

· Naruszenie siedlisk naturalnych (utrata bioróżnorodności, naruszenie ciągłości  korytarzy migracyjnych).
	· Prawo Ochrony Środowiska (POŚ), tytuł II, dział VIII, art. 127, 128. 

· „Zasady ochrony środowiska w drogownictwie” rozdział 14.
	· Planowanie okresu i metod budowy (nowe drogi i standardy UiR 1-14).

· Analiza wariantów alternatywnych lokalizacji drogi, szczególnie w sąsiedztwie obszarów chronionych i innych terenów szczególnie cennych przyrodniczo (nowe drogi). 

· Budowa przejść dla zwierząt w ciągach korytarzy migracyjnych (nowe drogi). 

· Kompensacja przyrodnicza (nowe nasadzenia, odtwarzanie siedlisk) (nowe drogi). 

· Przesadzanie rzadkich lub zagrożonych gatunków roślin (gdy wytyczenie innego wariantu przebiegu jest niemożliwe) (nowe drogi). 
	

	Krajobraz
	· Utrata lub degradacja naturalnych wartości krajobrazu oraz elementów wprowadzonych przez człowieka (np. małej architektury). 
	· Prawo Ochrony Środowiska (POŚ), tytuł II, dział IV, art. 101-111.

· „Zasady ochrony środowiska w drogownictwie” rozdział 6.
	· Wkomponowanie projektowanej drogi w krajobraz (nowe drogi). 
	

	Środowisko akustyczne i wibracje
	· Hałas i wibracje powodowane pracami podczas budowy drogi. 

· Hałas i wibracje powodowane eksploatacją drogi. 
	· Prawo Ochrony Środowiska (POŚ), tytuł II, dział IV, art. 101-111.

· „Zasady ochrony środowiska w drogownictwie” rozdział 6.

· Rozporządzenie Ministra Środowiska w sprawie dopuszczalnych poziomów hałasu w środowisku (Dz.U.2004.178.1841).
	· Planowanie prac w celu zminimalizowania niedogodności akustycznych (nowe drogi i standardy UiR 1-14). 

· W razie potrzeby projektowanie ekranów akustycznych oraz tzw. „cichych nawierzchni” (nowe drogi i standardy UiR 7-14). 

· Ograniczenie prędkości pojazdów, szczególnie na terenach zabudowanych. 
	GDDKiA jest zobowiązana do prowadzenia monitoringu hałasu na podst. następującej ustawy i rozporządzeń:

· Organ ochrony środowiska może zobowiązać GDDKiA do prowadzenia pomiarów na podst. art. 175 i 178 (POŚ). 

· Rozporządzenie Ministra Środowiska w sprawie wymagań w zakresie prowadzenia pomiarów poziomów w środowisku substancji lub energii przez zarządzającego drogą, linią kolejową, linią tramwajową, lotniskiem lub portem (Dz.U.03.35.308).

· Rozporządzenie Ministra Środowiska w sprawie rodzajów wyników pomiarów prowadzonych w związku z eksploatacją dróg, linii kolejowych, linii tramwajowych, lotnisk oraz portów, które powinny być przekazywane właściwym organom ochrony środowiska, oraz terminów i sposobów ich prezentacji (Dz.U.03.18.164).



	Dziedzictwo kulturowe (i społeczne)
	· Zniszczenie lub degradacja terenów wartościowych. 

· Rozdzielanie lokalnych społeczności w wyniku budowy nowej drogi. 
	· Ustawa o ochronie zabytków i opiece nad zabytkami (Dz.U.03.162.1568). 

· Rozporządzenie Ministra Kultury w sprawie prowadzenia prac konserwatorskich, restauratorskich, robót budowlanych, badań konserwatorskich i architektonicznych, a także innych działań przy zabytku wpisanym do rejestru zabytków oraz badań archeologicznych i poszukiwań ukrytych lub porzuconych zabytków ruchomych(Dz.U.04.150.1579). 
	· Szczegółowa analiza lokalizacji nowej drogi (nowe drogi). 

· Natychmiastowe wstrzymanie prac w przypadku dokonania odkrycia archeologicznego (nowe drogi i standardy UiR 7-14). 

· Uwzględnienie podczas projektowania lokalnych więzi społecznych. 
	


� Polskie Normy Utrzymania i Podwyższania Jakości (M&IS) zdefiniowano w tabeli przedstawionej na stronie 9.


� Patrz omówienie polskich wymogów w zakresie EIA przedstawione w Części 2 niniejszego Rozdziału.


* W przypadku wpływu transgranicznego  władze inicjują równoległa transgraniczną EIA, co stanowi odrębny, komplementarny proces nie ujęty w niniejszej tabeli.


** Jeżeli przypadek jest skomplikowany i wzbudza wątpliwości organy doradcze mogą przedstawić go wcześniej odpowiedniej Komisji EA do oceny.  


*  W przypadku wpływu transgranicznego  władze inicjują równoległa transgraniczną EIA, co stanowi odrębny, komplementarny proces nie ujęty w niniejszej tabeli. 


** Jeżeli przypadek jest skomplikowany i wzbudza wątpliwości organy doradcze mogą przedstawić go wcześniej odpowiedniej Komisji EA do oceny.
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