JADWIGA ZATORSKA-SADURSKA

WYBRANE PROBLEMY OCHRONY SRODOWISKA
W LOKALIZACJI AUTOSTRAD W POLSCE

1. Wstep

Szybki rozw6j motoryzacji oraz koniecznos¢ dostosowania sys-
temu transportowego kraju do nowych potrzeb transportowych
i nowych warunkéw wspélpracy miedzynarodowej w Europie staly si¢
bodZcem do przyjecia w 1993 r. przez Rade Ministréw Programu
Budowy Autostrad w Polsce.

Mimo ze celowos$¢ budowy autostrad ogélnie nie budzi zastrze-
zen to realizacja programu jest ciggle przedmiotem krytyki i dyskusji
zwigzanych, m.in. z ich szkodliwoscia dla Srodowiska. Organizacje eko-
logiczne wyrazaja zdecydowany sprzeciw wobec budowy autostrad.
Przykladem, jest m.in. opracowanie Deklaracji Lanckoronskiej
w 1997 r., w ktdrej istnieje zapis o koniecznosci wstrzymania realizacji
programu budowy autostrad do czasu radykalnej rewizji polityki trans-
portowej panstwa pod katem promowania alternatywnych rozwigzar
w transporcie wedlug zasad rozwoju zréwnowazonego. Negatywne
postawy wobec budowy autostrad wykazuja réwniez niektére spolecz-
nosci lokalne, ktére zamieszkuja tereny, przez ktére maja przebiegaé
autostrady. Protesty spoleczne wystepuja zar6wno na terenach aglome-
racji warszawskiej, katowickiej, 16dzkiej i wroclawskiej, jak réwniez na
terenach pozamiejskich. Jak wynika z konsultacji spotecznych, sprze-
ciwy wobec budowy autostrad wynikaja czesto z braku dostatecznej
wiedzy na temat charakteru i skali ich ucigzliwosci, a takze wymagan
i warunkéw stawianych inwestorowi w zakresie dzialan na rzecz och-
rony srodowiska.

Spos6b realizacji programu reguluje w sposéb kompleksowy Ustawa
z 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach ptatnych (z péZniejszymi zmianami).
Ustawa zobowigzuje do wykonywania réznych ekspertyz ekologicznych
w ramach ocen oddziatywania autostrad na srodowisko, na réznych eta-
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pach procesu inwestycyjnego. Zmiana ustawodawstwa z zakresu ochrony
srodowiska i wprowadzenie w zycie Ustawy Prawo ochrony srodowiska pod-
noszy jeszcze wymagania i wprowadzaja nowe procedury uzgadniajgce
realizacje tej inwestycji w zakresie ochrony srodowiska. W ramach decyzji
administracyjnych, dotyczacych ustalenia lokalizacji autostrady i pozwo-
lenia na jej budowe, okreslane s3 szczegblowe wymagania dotyczace
ograniczania ich ucigzliwosci dla srodowiska.

Celem niniejszego opracowania jest okreslenie warunkéw och-
rony Srodowiska w realizacji programu oraz zasygnalizowanie niekt6-
rych probleméw, jakie powstawaly w trakcie jego realizacji, na etapie
lokalizacyjnym. Podstawe do ich identyfikacji stanowily wieloletnie
doswiadczenia autorki z pracy w Agencji Budowy i Eksploatacji Auto-
strad i Komisji ds. Ocen oddziatywania na srodowisko, a takze dyskusje
przeprowadzane na réznych seminariach i konferencjach naukowych.

2. Uwarunkowania formalno-prawne
lokalizacji autostrad

Rada Ministréw uchwalg z 27 lipca 1993 r. przyjela program
budowy autostrad, a 23 stycznia 1996 r. zatwierdzila plan rozwoju sieci
autostrad i drég ekspresowych. Program z 1993 r. obejmowat poczat-
kowo budowe trzech gléwnych autostrad: A-1, A-2, A-4/A-12 o tacznej
dlugosci 1941 km. Uchwala Rady Ministréw z 4 listopada 1994 r. sie¢
autostrad wydtuzono do 2600 km wprowadzajgc autostrady: A-3 i A-8.

Ze wzgledu na niekorzystne prognozy ruchu, Rozporzadzeniem
Rady Ministréw z 29 wrzeénia 2001 r. w sprawie sieci autostrad, drég
ekspresowych oraz drég o znaczeniu obronnym (Dz.U. Nr 120 poz. 1283)
niektdre odcinki autostrad zastgpiono drogami ekspresowymi. Zgodnie
z tym rozporzadzeniem sie¢ autostrad i drég ekspresowych w Polsce
wynosi lgcznie ok. 5800 km, w tym ok. 2000 km autostrad (Dz.U. Nr 120
poz. 1283 z 17 pazdziernika 2001). Sie¢ autostrad tworza (ryc.1):

e A-1 Gdansk-Torun-Lédz-PiotrkéwTrybunalski-Czestochowa-Gli-
wice-Gorzyczki-granica pafistwa (kierunek Ostrawa);

e A-2 (kierunek Berlin) granica panstwa—Sw1ecko—-Poznan—Lodz—War-
szawa-Biala Podlaska-Kukuryki-granica paristwa (kierunek Mirisk);

e A-4 (kierunek Drezno) granica panstwa-Jedrzychowice-Krzy-
zowa-Legnica-Wroclaw — wariant: wraz z autostradowa obwodnica
Wroclawia jako A-8 — Opole-Gliwice-Katowice-Krakéw-Tarnéw—
—Rzeszéw-Korczowa—granica panstwa (kierunek Lwéw);
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Ryc. 1. Planowany przebieg autostrad w Polsce

Zrédto: Rozporzadzenie Rady Ministréw z 29 wrzeénia 2001 r. w sprawie sieci auto-
strad, drég ekspresowych oraz drég o znaczeniu obronnym.

e wariant A-8 na odcinku A-4 obwodnica Wroctawia — Psie Pole;

e A-6 (kierunek Berlin) granica panstwa-Kolbaskowo-Szczecin;

e A-18 (kierunek Berlin) granica panstwa-Olszyna—-Krzyzowa.
Ustawa o autostradach ptatnych uchwalona przez Sejm RP 27 paz-

dziernika 1994 r. (Dz.U.Nr 127, poz.627) okresla podstawowe zasady,

tryb lokalizacyjny autostrad oraz kompetencje i obowiazki uczestnikéw

procesu inwestycyjnego. Zgodnie z ustawg proces inwestycyjny auto-

strad obejmuje kilka etapéw decyzyjnych:

e planowanie z pracami studialnymi;

e wskazania lokalizacyjne;

e ustalenie lokalizacji;
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e pozwolenie na budowe;
e pozwolenie na uzytkowanie.

Ustawa wprowadzila wigc tryb i procedury lokalizacyjne odrebne
niz ustanowione przepisami Ustawy o zagospodarowaniu przestrzennym.
W ustawie o autostradach platnych przewiduije sig, ze proces lokaliza-
cyjny jest poprzedzony etapem prac studialnych, a wlasciwy proces
lokalizacji obejmuje dwa etapy: wskazania lokalizacyjne (wydawane
przez Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji) oraz decyzje
o ustaleniu lokalizacji autostrady (wydawane przez wojewod6w).

Wymagania ochrony srodowiska i zakres ekspertyz ekologicz-
nych towarzyszacych procesowi lokalizacji okresla rozporzadzenie
Ministra Ochrony Srodowiska, Zasobéw Naturalnych i Le$nictwa
dotyczace wymagan, jakim powinny odpowiadac oceny oddzialywania
na srodowisko, grunty rolne i lesne oraz na dobra kultury objete och-
rong (Dz. U. Nr 64. Poz. 332). Wyzej wymienione oceny stanowia narze-
dzie ochrony srodowiska na etapie ustalania lokalizacji autostrady.
Zgodnie z przepisami obowigzujacymi do 2001 r. wykonywanie ocen
oddzialywania autostrad na srodowisko bylo wymagane na etapie
wskazan lokalizacyjnych oraz na etapie uzgodnienia rozwigzan projek-
towych, czyli pozwolenia na budowe. Na etapie decyzji o ustaleniu
lokalizacji nie wymagane byto ponowne sporzadzanie oceny oddzialy-
wania na srodowisko, a tylko uzupelnienie informacji zgodnie z warun-
kami okre$lonymi we wskazaniach lokalizacyjnych i w dostosowaniu
do szczegbélowosci analiz calej dokumentacji lokalizacyjnej. Ustawa
o0 autostradach platnych nie przewidziala odrebnego trybu wydawania
pozwolenia na budowe, niz stanowi to Ustawa Prawo budowlane,
z wyjatkiem, zZe jest ono wydawane przez wojewode.

Wejscie w zycie Ustawy z 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony $rodo-
wiska (Dz.U.Nr62.627) zmienia dotychczasowe wymagania i procedury
dotyczace procesu inwestycyjnego i wprowadza dla wszystkich przed-
siewzieé mogacych znacznie oddzialywaé na srodowisko (a do takich
zaliczane sg autostrady), obowiazek przeprowadzenia postepowania
w sprawie oceny oddzialywania na §rodowisko planowanych przed-
siewzieé. Tak jak wymieniona wyzej ocena oddzialywania na $rodo-
wisko do wskazan lokalizacyjnych stanowila dokument (ekspertyze)
dostarczang wraz z cala dokumentacja do wskazari lokalizacyjnych, tak
postepowanie w sprawie oceny oddzialywania na Srodowisko jest jed-
noznaczne z procedurga majaca na celu wydanie przez odpowiednie
organy rozstrzygniecia co do planowanych zamierzeri inwestycyjnych.
Istotnym novum jest zapewnienie mozliwosci udziatu w nim spoteczen-
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stwa. Postepowanie w sprawie oceny oddzialywania na srodowisko

autostrad stanowi cze$¢ postepowania zmierzajgcego do wydania:

e wskazan lokalizacyjnych autostrady;

e decyzji o ustaleniu lokalizacji autostrady wydawanych na podsta-
wie Ustawy o autostradach ptatnych gdy decyzja ta dotyczy odcinkéw,
ktére we wskazaniach lokalizacyjnych zostaly wskazane jako new-
ralgiczne ze wzgledu na warunki ochrony srodowiska lub
mozliwos¢ wystgpienia konfliktéw spotecznych;

e decyzji o pozwoleniu na budowe.

W ramach postepowania wymagane jest sporzadzenie raportu
o0 oddzialywaniu autostrad na srodowisko.

Etapowi eksploatacji autostrady towarzysza juz inne, okreslone
ustawowo narzedzia ochrony srodowiska, sg to: analizy porealizacyjne
na etapie pozwolenia na uzytkowanie, przeglady ekologiczne dla funkc-
jonujacych juz autostrad, réznego rodzaju pomiary jakosci Srodowiska
i skutecznosci urzadzeni ochronnych, a takze monitoring Srodowiska
prowadzony przez inwestora dla wybranych elementéw i odcinkéw. ,

3. Ocena oddzialywania autostrad na srodowisko do wskazan
lokalizacyjnych

3.1. Trzy rodzaje ocen

Wskazania lokalizacyjne mozna uzna¢ za najwazniejszy, z punktu
widzenia ochrony $rodowiska, etap prac planistycznych. Jego ranga
wynika, m.in. z koniecznosci wykonywania, w ramach przygotowania
materialéw do wskazani, oceny oddzialywania na srodowisko, grunty
rolne i lesne oraz na dobra kultury objete ochrong oraz z obowiazku
opiniowania i uzgadniania tych materialéw z odpowiednimi organami.
Informacje i wnioski zawarte w ocenie i pozostatych materialach decy-
duja o péZniejszych rozwigzaniach projektowych.

Obecnie zostaly wykonane dla wszystkich odcinkéw planowa-
nych w Polsce autostrad platnych oceny oddziatywania na srodowisko,
grunty rolne i lesne oraz na dobra kultury objete ochrong. Na podsta-
wie tych ocen Minister Ochrony Srodowiska, Zasobéw Naturalnych
i Lednictwa wydal postanowienia uzgadniajgce przebieg prawie
wszystkich odcinkéw autostrad, z wyjatkiem odcinka aglomeracji war-
szawskiej, gdzie poszukiwanie kolejnych wariantéw przebiegu auto-
strady A-2 wydluza proces wskazan lokalizacyjnych.
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Problemy metodyczne i merytoryczne zwigzane z wykonaniem
i wynikami tych cen stanowily przedmiot dyskusji na posiedzeniach
Komisji ds. Ocen oddzialywania na srodowisko dzialajacej pod prze-
wodnictwem prof. Jerzego Kolodziejskiego przy Ministrze Srodowiska,
Zasobéw Naturalnych i Lesnictwa.

Materialy do wniosku o udzielenie wskazan lokalizacyjnych
zawieraly, m.in. trzy rodzaje ocen:

e oddzialywania autostrady na srodowisko;
e oddzialywania autostrady na grunty rolne i lesne;
e oddzialywania autostrady na dobra kultury objete ochrona.

Podzial na trzy rodzaje ocen jest nietypowy zaréwno dla praktyki
polskiej jak i swiatowej. Oceny dla autostrad ptatnych wykonywane
byty przez réznych rzeczoznawcéw, na podstawie calkowicie odmien-
nych zalozen i metodyk. Oceny oddzialywania autostrady na srodo-
wisko wykonywane byly przez bieglych wskazanych przez Ministra
Ochrony Srodowiska, Zasobéw Naturalnych i Lesnictwa. Oceny
oddzialywania autostrady na grunty rolne i lesne sporzadzane byly
przez wojewod6w, a oceny oddzialywania autostrady na dobra kultury
objete ochrong przez bieglych z listy rzeczoznawcéw Ministra Kultury
i Sztuki. Poniewaz wszystkie wymienione wyzej oceny wykonywane
byly réwnolegle, w tym samym czasie, przez réznych specjalistow sta-
nowia w konsekwencji trzy niezalezne dokumenty, z ktérych kazdy ma
inny cel i zadania do spelnienia [10,11,12,13,14].

Ocena oddzialywania autostrady na srodowisko ma za zadanie
okresla¢ jej wplyw na wszystkie elementy Srodowiska, w réznych
fazach realizacji autostrady i z uwzglednieniem réznych wariantéw
rozwigzan lokalizacyjnych i technologicznych. Cechuje ja komplekso-
wos¢ podejscia do wszystkich probleméw i okreslony ukltad obejmujacy
takie elementy, jak: rejestracja stanu i waloryzacja Srodowiska, prog-
noza oddziatywania autostrady i ocena tych oddzialywarn, identyfikacja
probleméw i obszaréw najbardziej kolizyjnych i konfliktowych, spo-
soby i srodki zaradcze i kompensacji przyrodniczej.

Ocena oddzialywania na grunty rolne i lesne nie odnosi sie w za-
sadzie do elementéw $rodowiska, lecz do gruntéw jako terenéw odpo-
wiednio uzytkowanych gospodarczo i zagospodarowanych, przy-
noszacych ich wiascicielom okreslony dochdéd. Celem tej oceny jest
rozpoznanie kosztéw bezposrednich (strat), wynikajacych ze zmiany
uzytkowanie gruntéw w pasie drogowym autostrady oraz kosztow
posrednich (strat), zwigzanych z oddzialywaniem autostrady na przy-
legle do niej grunty. Koszty okredlane byly szacunkowo, zgodnie
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z Ustawg o ochronie gruntéw rolnych i leSnych oraz wedtug przyjetych do
szacunku zalozenn metodycznych. W ocenie tej zostaly okreSlane
ponadto: zasieg i skala naruszen dotychczasowego ukladu uzytkowa-
nych gruntéw, potrzeby ich scaleni i wymiany oraz przebudowy infras-
truktury technicznej wystepujacej w pasie autostrady i jego otoczeniu.
W ocenie oddzialywania autostrad na grunty rolne i lesne poja-
wiaja si¢ pewne problemy wspdlne z ocena oddzialywania na Srodo-
wisko, ktére powinny by¢ identyfikowane i rozwigzywane w podobny
sposob. Dotyczy to np. oceny wrazliwosci gleb na zanieczyszczenia, czy
zasiegu skazen powietrza i gleb przy autostradzie [1,2,3]. Zréznicowanie
podejs¢ metodycznych i brak spéjnosci tych dwéch rodzajow ocen moze
nie mialoby tak duzego znaczenia gdyby ich wyniki nie rzutowaty na
rozbiezne wnioski i propozycje wprowadzania w przestrzeni przyauto-
stradowej ograniczefi w uzytkowaniu i zagospodarowaniu terenu.
Ocena oddzialywania na dobra kultury objete ochrong zawiera
zasadniczo dwa elementy: wykaz obiektéw archeologicznych i historycz-
nych podlegajacych ochronie polozonych w pasie autostrady lub jej
sasiedztwie oraz zalozenia ratowniczych badar tych obiektéw. Niekiedy
oceny zwieraja wytyczne dla ksztattowania krajobrazu kulturowego. Co
prawda ocena oddzialywania na dobra kultury odnosi si¢ do nieco innych
wartosci niz ocena oddzialywania na srodowisko, ale poniewaz dotyczy
tej samej przestrzeni dobrze byloby dla kompleksowego ujecia proble-
moéw przestrzennych polaczy¢ wszystkie informacje w nich zawarte.
Oceny oddzialywania na srodowisko do wskazar lokalizacyjnych
maja rézng jakos¢ w zaleznosci od wiedzy i umiejetnosci wykonawcéw,
czesto wymagaly poprawek i uzupelnien. Postanowienia pozytywne
uzyskiwaly oceny wtedy, gdy w pelni spelnialy wymogi rozporzadzenia
i byly pozytywnie zaopiniowane przez poszczegllne resorty. Jednym
z najtrudniejszych probleméw w ocenach bylo prognozowanie
oddzialywan, a nastepnie na ich podstawie ustalanie potencjalnych
zasiegéw ponadnormatywnego oddzialywania autostrady na srodo-
wisko. Wszystkie oddzialywania wyrazane s3 iloSciowo lub/i jakos-
ciowo. W prognozowaniu uzywanych jest wiele technik, modele mate-
matyczne, metody fizyczne i doswiadczalne, ktérych zastosowanie
sprowadza si¢ do oszacowania zmian. Czesto brak byto formalnych
zalecen co do wyboru metod prognozowania. Dotyczylo to szczeg6lnie
wyboru metod obliczeniowych dla zanieczyszczen powietrza i poziomu
hatasu. Na seminarium podsumowujgcym doswiadczenia metodyczne
rzeczoznawcéw w sporzadzaniu ocen oddzialywania autostrad na $ro-
dowisko J. Kolodziejski [8] zwraca uwage na ograniczone mozliwosci
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w precyzyjnosci wnioskowania ze wzgledu na wielokryterialnos¢ ocen
oraz ich jakoSciowy w przewadze charakter. Podejmowane przez rzeczo-
znawcéw préby kwantyfikacji ocen oparte byly przewaznie na subiek-
tywnie przyjmowanych miarach i wagach. Nie negujac zasadnosci
dotychczas przyjmowanych w ocenach zalozent metodycznych i otrzy-
mywanych na ich podstawie wynikéw ]. Kolodziejski wskazuje na sze-
rokie pole doskonalenia metodyki i metodologii ocen.

Proces uzgadniania i opiniowania ocen byl bardzo diugi. Wyni-
kalo to nie tylko z koniecznosci obiegu materialéw w poszczegélnych
ministerstwach, wojewddztwach i gminach ale réwniez z czasu ich opi-
niowania przez rézne komisje dzialajagce przy ministrach. Komisje te
dziataly niezaleznie od siebie i opiniowaly materialy z innych punktéw
widzenia. Bywaly sytuacje, Zze ocena ktdra byla zaakceptowana przez
jedna komisje nie uzyskala, ze wzgledu na odmienne poglady opi-
niujacych ocene, pozytywnych uzgodniefi drugiej komisji [28, 29].
Czesto zarzuty i uwagi stawiane wykonawcom ocen, zwigzane z wpro-
wadzeniem do nich réznych uzupelniefi nie byly dostosowane do skali
szczegOtowosci analiz przeprowadzanych na etapie wskazari lokaliza-
cyjnych i dotyczyty dalszych, bardziej szczegélowych faz projektowa-
nia technicznego.

3.2. Wnioski wynikajace z ocen, dotyczace negatywnych
oddziatywarn autostrady na otoczenie

Oddzialywanie autostrady na otoczenie ma rézny charakter i
w zaleznosci od zastosowanych kryteriéw mozna méwi¢ o réznych
rodzajach wplywu [15,24].

Zadaniem ocen oddziatywania na srodowisko do wskazan lokali-
zacyjnych bylo zidentyfikowanie oddzialywan na srodowisko przyrod-
nicze i zycie czlowieka. Syntetyczne zestawienie mozliwych oddziaty-
wan na poszczegélne elementy Srodowiska zawieraja Wytyczne
wykonywania ocen oddziatywania autostrad na Srodowisko, opracowane pod
kierunkiem M. Tracza w 1998 r. [24]. Ucigzliwo$¢ negatywnych oddzia-
tywan zalezy od ich intensywnosci oraz od wartosci i odpornosci sro-
dowiska. Zasieg bezposrednich oddzialywari na Srodowisko szaco-
wany jest na niewielkie odleglosci: od kilkudziesieciu do kilkuset
metréw od krawedzi jezdni. Do najbardziej typowych negatywnych
oddzialywan autostrady zalicza sie:

e halas drogowy i drgania;
® emisje zanieczyszczen do powietrza;
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e zanieczyszczenie woéd powierzchniowych i podziemnych oraz
pogorszenie stosunkéw wodnych, zagrozenie dla uje¢ wody;

e zanieczyszczenie lub naruszenie powierzchni ziemi lacznie z glebg;

e zmiane przeznaczenia gruntéw rolnych lub leSnych w pasie drogo-
wym autostrady;

e rozdzielenie ekosysteméw, pol oraz wspélnot spotecznych, w tym
mieszkaniowych;

e wplyw na faune i flore oraz ingerencje w krajobraz;

e wplyw na grunty rolne i lesne;

e zagrozenie dobr kultury;

e oddzialywania wtérne, wynikajace ze wspéizaleznosci miedzy

poszczegblnymi komponentami Srodowiska.

Czes¢ z wymienionych powyzej oddzialywar jest trwala i nie ma
sposobu na catkowitg ich eliminacje, czeS¢ mozna ograniczy¢, a nawet
wyeliminowa¢ przez stosowanie odpowiednich technologii budowy
oraz urzadzen ochrony srodowiska. )

Z wydanych na podstawie ocen, przez Ministra Ochrony Srodo-
wiska, Zasobéw Naturalnych i LeSnictwa, postanowien uzgadniajacych
przebiegi analizowanych odcinkéw autostrad wynika, Ze obszar oddzia-
lywania autostrad na srodowisko ma strukture strefowg, zlozong
z ukfadu stref rozciggajacych sie¢ w réznych odleglosciach od krawedzi
jezdni autostrady. Rodzaj, zasieg i natezenie zmian beda zréznicowane
w poszczegdlnych strefach w zaleznosci od: odlegltosci od jezdni, cech
terenu, wartosci i tolerancji Srodowiska na zanieczyszczenia oraz zapro-
jektowanego systemu zabezpieczen. Na etapie ustalania lokalizacji auto-
strady zostaly zaproponowane nastepujace szacunkowe zasiegi stref
ponadnormatywnego oddzialywania autostrad na srodowisko (ryc. 2):
e obszar oddzialywan ekstremalnych o zasiegu do 20 m. od krawedzi

jezdni wydzielony ze wzgledu na emisje zanieczyszczen powietrza,
halas i skazenie gleb;

e strefa zagrozen o zasiegu 50-60 m. od krawedzi jezdni wydzielona
ze wzgledu na halas i skazenie gleb;

e strefa ucigzliwosci o zasiegu do 150 (wedlug Gléwnego Inspektora
Sanitarnego do 250 m od krawedzi jezdni) wydzielona ze wzgledu
na hatas.

W obszarze oddzialywan ekstremalnych powinny znajdowac¢ sie
wylacznie strefy zieleni izolacyjnej. W strefie zagrozefi moze si¢ znaj-
dowa¢ infrastruktura techniczna zwigzana z autostradg i techniczne
urzadzenia ochrony srodowiska. Strefa ta nie powinna by¢ w zasadzie
wykorzystywana do celéw mieszkalnych, a jezeli znalazlyby sie to
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Ryc. 2. Przekroj autostrady z elementami ochrony srodowiska. Szacunkowe zasiegi stref ponadnormatywnego
oddzialywania autostrad na srodowisko

Zrédlo: Materiaty lokalizacyjne autostrady A-1 odcinek Strykéw-Tuszyn. Transprojekt Warszawa.



powinny by¢ zaopatrzone w skuteczne urzadzenia ochronne. W strefie
tej mozna prowadzi¢ okreslong produkgje rolng, np. roslin nasiennych,
przemystowych, szkotki drzew i krzew6w oraz dziatalnosé¢ ustugowa
o charakterze produkcyjnym. Nie wskazane jest lokalizowanie w tej
strefie ogrodkéw dziatkowych oraz upraw warzyw. Strefa ucigzliwosci
siegajaca Srednio 150-250 m od krawedzi jezdni odnosi si¢ gléwnie do
klimatu akustycznego. Budynki znajdujjce sie w tej strefie powinny by¢
chronione za pomocg rozwiazan technicznych.

Zgodnie ze wskazaniami lokalizacyjnymi powyzsze strefy powinny
by¢ uwzglednione w planach miejscowych jako tzw. obszar ograniczo-
nego uzytkowania.

3.3. Strefy ponadnormatywnego oddziatywania autostrady na
$rodowisko a obszar ograniczonego uzytkowania

Pojecie obszaru ograniczonego uzytkowania zostalo wprowa-
dzone do ustawodawstwa w zakresie ochrony srodowiska w 1997 r.
zmiang do Ustawy o ochronie i ksztattowaniu srodowiska z 31 stycznia
1980 r. (Dz.U.Nr.133, poz.885). Obecnie zapis prawny dotyczacy tego
problemu zawarty jest w Ustawie Prawo Ochrony Srodowiska (art. 135)
i brzmi: Jezeli z postepowania w sprawie oceny oddziatywania na srodowisko,
z analizy porealizacyjnej albo z przeglagdu ekologicznego wynika, ze mimo
zastosowania dostepnych rozwigzar technicznych, technologicznych i organi-
zacyjnych nie mogq by¢ dotrzymane standardy jakosci $rodowiska poza tere-
nem zaktadu lub innego obiektu, to dla oczyszczalni Sciekdw, skladowiska odpa-
dow komunalnych, kompostowni, trasy komunikacyjnej, lotniska, linii i stacji
elektroenergetycznej oraz instalacji radiokomunikacyjnej, radionawigacyjnej
i radiolokacyjnej tworzy sig obszar ograniczonego oddziatywania.

Ustanawianie obszaru ograniczonego uzytkowania jest nowym
problemem, ktéry nie ma jeszcze powszechnego przelozenia ani na
metodyke raportéw o oddzialywaniu przedsiewziecia na srodowisko,
ani na decyzje administracyjne w postaci rozporzadzen wojewodéw, ani
na praktyke planistyczng zwigzang z ustalaniem w miejscowym planie
zagospodarowania przestrzennego ograniczeri w zakresie przeznacze-
nia terenu oraz sposobéw korzystania z niego. Pierwsze préby ustana-
wiania takiego obszaru przy autostradach podjete zostaly w raportach
o oddzialywaniu przedsiewzigcia na sSrodowisko dla autostrady A-2 i A-4
w wojewddztwach: wielkopolskim, opolskim, matopolskim i $laskim,
sporzadzonych w ramach postepowania zmierzajacego do wydania
decyzji o pozwoleniu na budowe. Dyskusje nad raportami wskazujg na
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duza rozbieznoé¢ pogladéw zaréwno miedzy ich wykonawcami, jak
i opiniujgcymi je wojewddzkimi stuzbami ochrony srodowiska. Réznice
w interpretacji zapisow ustawowych dotyczacych tego problemu spo-
wodowaly zaklécenia w rytmie prac projektowych i decyzyjnych
dotyczacych budowy autostrad. Rézne podejscia do sposobu identyfi-
kacji i okreslania zasiegu obszaru ograniczonego uzytkowania wynikaja
z braku odpowiednich przepiséw wykonawczych do Ustawy Prawo och-
rony Srodowiska oraz szczeg6towych wytycznych metodycznych i proce-
dur dla wykonawc6éw raportéw i stuzb ochrony srodowiska [22,25,30].
Procedura ocen oddzialywania na Srodowisko, grunty rolne
i leSne oraz na dobra kultury objete ochrong sporzadzonych do wska-
zan lokalizacyjnych nie obejmowala postepowania w sprawie oceny
oddzialywania na §rodowisko, ktére zgodnie z wyzej wymienionym
zapisem prawnym, decyduje o potrzebie ustanowienia obszaru ograni-
czonego uzytkowania. Niemniej jednak, mimo starych procedur, z ocen
tych wynika, ze autostrady naleza do przedsiewzie¢, ktérych ucigzliwe
oddzialywanie wykracza poza linie rozgraniczajgce autostrady, czyli
poza teren wykupiony przez Skarb Panstwa i oddany w zarzadzanie
koncesjonariuszowi lub administracji drogowej. Na te] podstawie
Minister Ochrony Srodowiska, Zasobow Naturalnych i LeSnictwa,
w postanowieniach uzgadniajacych przebiegi prawie wszystkich
odcinkéw autostrad, okreslit zasiegi negatywnych oddzialywan auto-
strady na Srodowisko, w tym oddzialywan ponadnormatywnych.
Zasiegi tych negatywnych wplywoéw okreslone zostaly jako szacunkowe
strefy ponadnormatywnego oddziatywania autostrady na srodowisko. Zasiegi
tych ponadnormatywnych oddzialywan sa prawie identyczne dla
wszystkich odcinkéw autostrad, tworzac trzy opisane powyzej strefy
przebiegajace réwnolegle do siebie i do pasa drogowego autostrady.
Szacunkowy charakter stref ponadnormatywnego oddzialywania auto-
strad na $rodowisko, okreslonych na etapie wskazan lokalizacyjnych,
wynika z braku szczegélowych zalozen techniczno-technologicznych
autostrady, jak i bardzo ogélnikowych informacji o srodowisku. Jest to
pierwszy etap prac studialnych z analizami przestrzennymi wykony-
wanymi w skali 1:25 000, bez znajomosci niwelety, rodzaju i skutecz-
nosci rozwigzan ochronnych czy lokalnego zréznicowania warunkéw
srodowiskowych. Wyznaczenie na etapie wskazan lokalizacyjnych sza-
cunkowych stref ponadnormatywnego oddzialywania autostrady na
srodowisko oraz okreslenie zakazéw i nakazéw co do ich zagospodaro-
wania spowodowalo, ze zostaly poszerzone granice linii rozgraniczaja-
cych autostrade. Do wykupu gruntéw (z wyjatkiem gruntéw lesnych),
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wlaczona zostala 20-metrowa strefa oddzialywan ekstremalnych auto-
strady. W strefie tej, na wielu odcinkach zostaty zaplanowane pasy zieleni
izolujacej o szerokosci od 10 do 25 m oraz infrastruktura towarzyszaca
autostradzie, w tym urzadzenia ochrony srodowiska. Zaprojektowane
w pasie drogowym urzadzenia ochronne maja za zadanie ograniczenie
zasiegOw ucigzliwosci np. halasu i zanieczyszczert powietrza. Zaklada
sig takze, ze przy wykupie 20-metrowego pasa gruntéw rolnych i wpro-
wadzeniu zieleni izolacyjnej, emitowane z ruchu pojazdéw zanieczysz-
czenia gleb beda sie ogranicza¢ do wykupionego terenu, pozostawiajac
grunty polozone na zewnatrz paséw wolne od skazen.

Majac na uwadze szacunkowy i nie poparty obliczeniami i zabez-
pieczeniami charakter stref ponadnormatywnego oddziatywania na $ro-
dowisko nie mozna ich traktowac¢ jako obszaru ograniczonego uzytko-
wania. Strefy te stanowig tylko pierwsza informacje o charakterze
ucigzliwosci autostrady oraz punkt wyjscia do analiz w dalszych eta-
pach procedury inwestycyjnej. Dlatego we wskazaniach lokalizacyjnych
znalazly sie zapisy zobowigzujgce do kontynuowania analiz i weryfi-
kacji ustalen na dalszych etapach postepowania inwestycyjnego.

Takim kolejnym etapem jest ustalenie decyzja wojewody lokalizacji
autostrady. Wiele odcinkéw (ok. 60% dtugosci planowanej sieci auto-
strad) uzyskalo juz takie decyzje w trybie starych przepiséw o ocenach
oddzialywania na srodowisko. Na etapie tym, do dokumentaciji lokaliza-
cyjnej zostaly przeniesione w sposéb mechaniczny ze wskazan lokaliza-
cyjnych szacunkowe strefy ponadnormatywnego oddzialywania auto-
strady na srodowisko jako tzw. strefy ochronne autostrady. W niektérych
materialach lokalizacyjnych zaleca si¢ uznanie tej hipotetycznej strefy
zagrozen i ucigzliwosci za obszar ograniczonego uzytkowania w miejs-
cowych planach zagospodarowania przestrzennego. Takie rozwigzanie
mozna uzna¢ za blad metodyczny i merytoryczny. Materiaty do decyzji
o ustaleniu lokalizacji przygotowywane sa réwnolegle z dokumentacja
techniczng tzw. projektem wstepnym, w skalach duzo bardziej szczegéto-
wych 1:5000, w ktérych ustalone zostaja przekroje podtuzne i poprze-
czne, spos6b przebiegu, rozwigzania techniczne i urzadzenia ochrony
srodowiska ograniczajgce zasiegi oddzialywan, a takze zostaja rozpo-
znane warunki lokalne (np. przez dokumentacje geologiczno-inzynier-
skg). Mimo takiej duzej szczegélowosci w dokumentacji wrysowywane
zostaja bez weryfikacji i w sposéb identyczny jak na etapie wskazan,
zasiegi okreslone bardzo szacunkowo, a wiec w postaci cigglych linii
réwnolegtych do pasa drogowego, niezaleznie czy autostrada przebiega
w wykopie, terenie plaskim lub nasypie oraz czy planowane s3 ekrany
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lub zielen izolacyjna. Zaréwno duza szczeg6towos¢ materialéw do doku-
mentacji technicznej, jak i uszczegétowione analizy prognostyczne wska-
zuja potrzebe weryfikacji tych hipotetycznych zasiegéw ucigzliwosci
i przyblizenia ich do bardziej prawdopodobnych przebiegéw. Jest to utra-
cona szansa na zasygnalizowanie juz na etapie decyzji lokalizacyjnej bar-
dziej realnych zasiegéw oddzialywan ponadnormatywnych. Moglyby
one stanowi¢ punkt wyjscia do opracowania koncepcji obszaru ograni-
czonego uzytkowania na etapie pozwolenia na budowe.

Obecnie, zachodzi obawa powielania tego typu blednego podej-
Scia na etapie decyzji o pozwoleniu na budowe autostrady i uznania za
wigzace zapis6w ze wskazan lokalizacyjnych dotyczacych ww. stref.
Niektérzy wykonawcy raportéw o oddzialywaniu autostrady na $ro-
dowisko sporzadzonych w ramach obowigzujacego ustawowo poste-
powania w sprawie oceny oddzialywania na Srodowisko, stanowiacej
czes¢ postepowania zmierzajgcego do wydania decyzji o pozwoleniu
na budowe autostrady, a takze niektérzy przedstawiciele wojewddz-
kich stuzb ochrony $rodowiska, opiniujacych te raporty uwazaja, ze
obszar ograniczonego uzytkowania powinien tworzy¢ ciggla, rowno-
legla do pasa drogowego strefe nie zwigzang ani z funkcja terenu, ani
z zabezpieczeniami ograniczajacymi zasiegi ucigzliwosci. Przykla-
dowo, proponuje sie obligatoryjnie uzna¢ teoretyczng, 50-metrowa
strefe skazenia gleb i roslin uprawnych za obszar ograniczonego uzyt-
kowania dla niektérych form uzytkowania rolniczego niezaleznie od
zabezpieczen i sytuadji fizjograficznej i glebowej w terenie, a takze aktu-
alnych wynikéw badan gleb przy istniejagcych odcinkach autostrad,
ktore nie potwierdzaja skazenia gleb poza pasem drogowym.

Cze$¢ wykonawcéw raportéw uwaza, ze podstawy do okreslenia
potrzeby wyznaczenia obszaru ograniczonego uzytkowania powinny
stanowi¢ obliczenia rzeczywistego zasiegu ponadnormatywnego
oddzialywania ucigzliwosci emitowanych przez ruch pojazdéw poru-
szajacych sie w okreslonym czasie po danym odcinku i przy okreslonej
skutecznosci zabezpieczen. Wystepowanie ponadnormatywnego oddzia-
lywania jest wiec warunkiem koniecznym do wyznaczenia granic
obszaru. Poniewaz normatywy, czyli standardy sSrodowiskowe,
odnosza sie tylko do niektérych funkgji terenu dlatego warunkiem jest
rozpoznanie tych funkcji na podstawie ustaleri miejscowego planu
zagospodarowania przestrzennego. Rozpoznanie kategorii planistycz-
nej i przypisanych jej standardéw srodowiskowych, a takze nawigzanie
do nich granic obszaru ograniczonego uzytkowania ma réwniez zna-
czenie w $wietle ustawowego wymogu wprowadzenia ustanowionego
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przez wojewode obszaru do ustalen planu. Obejmowanie ogranicze-
niami w uzytkowaniu i zagospodarowaniu terenéw, dla ktérych nie ma
okreslonych odpowiednich normatywnych wartosci (np. terenéw rolni-
czych) nosi znamiona powrotu do koncepcji strefy ochronnej, ktéra
zostala z naszego ustawodawstwa usunieta. Sprowadzenie obszaru
ograniczonego uzytkowania do strefy ochronnej autostrady z zakazo-
wym i nakazowym charakterem zapiséw zasad zagospodarowania (tak
jak w strefach ponadnormatywnego oddzialywania ze wskazan lokali-
zacyjnych) moze przynie$¢ niekorzystne rozwigzania funkcjonalno-
-przestrzenne w miejscowym planie zagospodarowania przestrzen-
nego, a takze ogromne skutki finansowe dla budzetu Paristwa z tytutu
odszkodowan za ograniczenia dla swobodnego korzystania z wlasnosci
0s0b posiadajacych nieruchomosci potozone w tym obszarze.

W sSwietle powyzszych wywodéw za obszar ograniczonego
uzytkowania przy autostradach nalezy uzna¢ zmieniajacy sie w czasie
uklad terenéw zdefiniowanych funkcja urbanistyczng, potozonych
poza pasem drogowym autostrady, na ktérych ograniczenia w zakresie
przeznaczenia terenu wynikaja z braku mozliwosci dotrzymania, przy-
pisanym funkcjom terenu, standardéw jakosci Srodowiska.

Ze wzgledu na potrzebe zgodnosci ustalen planistycznych z usta-
leniami zawartymi w rozporzadzeniu wojewody o ustanowieniu
obszaru ograniczonego uzytkowania konieczne jest Sciste powigzanie
procesu inwestycyjnego z planistycznym oraz wprowadzanie zmian
w ustaleniach w zaleznosci od zmiany funkgcji terenu lub zmiany ucigz-
liwosci autostrady. Oznacza to potrzebe cigglego weryfikowania granic
obszaréw i zmian ustaleri dotyczacych zagospodarowania w zalezno$ci
od zmian funkgji terenu, a takze wprowadzanych nowych rozwigzan
technicznych i zabezpieczen przed ucigzliwosciag autostrady.

Etap pozwolenia na budowe uznany zostal za najwazniejszy
w calym procesie inwestycyjnym, w Swietle zapiséw art. 135 ust. 4
Ustawy Prawo ochrony srodowiska, ktéry méwi o ,,..zawieszeniu postepo-
wania w sprawie wydania pozwolenia na budowe do czasu ustanowie-
nia obszaru ograniczonego uzytkowania”. Jak wskazuja pierwsze
doswiadczenia nie jest to najlepszy przepis i wymagalby w przyszlosci
zmiany. W jaki sposob oming¢ przytoczony powyzej paragraf gdy na eta-
pie uzyskiwania pozwolenia na budowe nie istnieje potrzeba wyznacze-
nia obszaru ograniczonego uzytkowania dla pierwszego prognozowa-
nego roku np. 2005, a normatywne wartosci beda przekroczone dopiero
w dalszym horyzoncie czasu? Kazda zmiana natezenia ruchu i rodzaju
pojazdow, a takze skutecznosci zabezpieczen ochronnych bedzie powo-
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dowac¢ zmiany w zasiegach ucigzliwosci autostrady. Dlatego wazne jest
wykonanie na poczatku uzytkowania autostrady analizy porealizacyjne;j,
a na etapie eksploatacji przegladéw ekologicznych. Maja one bowiem za
zadanie weryfikowanie teoretycznych zasiegéw uciazliwosci autostrady,
okredlonych na podstawie obliczert symulacji komputerowej na etapie
pozwolenia na budowe, przez badania, pomiary i monitoring $rodo-
wiska. Poniewaz dopiero wyniki pomiaréw i badan pozwola na okresle-
nie rzeczywistej ucigzliwosci autostrady w danym czasie, dlatego wska-
zane byloby przesunigcie na etap analizy porealizacyjnej decyzji
o ustanowieniu obszaru ograniczonego uzytkowania. Wyniki przegla-
déw ekologicznych wykonywanych w trakcie funkcjonowania auto-
strady powinny kazdorazowo weryfikowa¢ ustalenia zawarte w roz-
porzadzeniu i wskazywad na potrzebe jego aktualizacji.

Jak wynika z powyzszych rozwazan tworzenie obszaréw ograni-
czonego uzytkowania w otoczeniu autostrad nie powinno by¢ jednora-
zowym aktem, ale procesem cigglym towarzyszacym wszystkim eta-
pom realizacji i eksploatacji autostrady. Na kazdym kolejnym etapie
powinny by¢ weryfikowane zalozenia z poprzednich etapéw projekto-
wania z uwzglednieniem coraz bardziej szczeg6towych obliczen, az do
rzeczywistych uciazliwosci wynikajacych z pomiaréw.

4. Kolizje autostrad z obszarami przyrodniczo cennymi

Rozwdj sieci autostrad w Polsce stwarza wiele kolizji' powstaja-
cych na tle ochrony zasobéw i wartosci przyrodniczych, ktére moga
ulec degradacji. Jednym z takich trudnych do rozwigzania probleméw
stalo sie przejscie autostrad przez obszary przyrodniczo cenne, ktdre sa
czescig krajowego systemu obszaréw chronionych oraz krajowej sieci
ekologicznej. Najbardziej skuteczng metoda ochrony tych obszaréw
przed negatywnymi oddzialywaniami autostrad jest prawidlowe
zaplanowanie i zaprojektowanie ich przebiegu. W sytuacji kolizyjnej,
wystepujacej wtedy, gdy projektowana autostrada przecina, lub bezpo-
srednio sasiaduje z obszarem przyrodniczo cennym, radykalnym
rozwigzaniem bylaby zmiana trasy pozwalajgca na ominigcie obiektow

! Za kolizjg uwaza si¢ sytuacje, gdy istnieja lub przewidywane s3 funkcjonalne
badz strukturalne niedostosowania elementéw wewnatrz systemu terytorialnego np. nie-
zgodnos¢ charakteru, skali i technologii lokalizowanej dzialalnosci gospodarczej z cha-
rakterem i wartoscia zasob6éw przyrodniczych lub kulturowych J. Lendzion, A. Tyszecki,
J. Zatorska-Sadurska, 1997)
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najbardziej wartosciowych i wrazliwych pod wzgledem przyrodni-
czym. Czasem jednak istnieja sytuacje, gdy ominiecie danego obiektu
przyrodniczego nie jest mozliwe, wtedy zachodzi koniecznosé ograni-
czenia szkodliwych oddzialywar autostrady przez zastosowanie
wszelkich dostepnych srodkéw.

Analizy potencjalnych kolizji autostrad z obszarami przyrodniczo
cennymi wykonywane byly na réznych etapach planowania i projekto-
wania autostrad platnych. Pierwsze tego typu analizy towarzyszyty
pracom planistycznym wykonywanym dla potrzeb planéw zagospoda-
rowania przestrzennego. W planach tych byly ustalane zaréwno prze-
biegi autostrad, jak réwniez obszary podlegajace ochronie przyrody
i krajobrazu. Biorgc pod uwage prawne znaczenie ustalefi miejscowych
planéw zagospodarowania przestrzennego, najbardziej bezpiecznym
z punktu widzenia konfliktéw spotecznych jest lokalizowanie koryta-
rza autostrady w nawigzaniu do ustalen tych planéw. Poszukiwanie
nowych przebiegéw autostrad powinno dotyczy¢ tylko tych sytuacii,
gdy autorzy ocen lub opiniujace je organy stwierdza jednoznacznie, ze
na trasie autostrady wystepuja takie wartosci przyrodnicze, ktére
wykluczaja jej lokalizacje.

W 1997 1. zostaly opracowane dwie ekspertyzy o charakterze ocen
strategicznych dla sieci autostrad, w ktérych m.in. zostaly przeanalizo-
wane potencjalne sytuacje kolizyjne miedzy obszarami o wysokich war-
tosciach przyrodniczych a ukladem autostrad i drég ekspresowych
[19,20,21]. Ze wzgledu na skale analiz byly one uproszczone i sprowa-
dzaly sie do identyfikacji miejsc przeciecia przez autostrade lub jej prze-
biegu w bezposrednim sasiedztwie obszaréw o wysokich wartosciach
przyrodniczych. Za obszary przyrodniczo cenne uznano wielkoprze-
strzenne elementy krajowego systemu obszaréw chronionych oraz kra-
jowej sieci ekologicznej oraz gtéwne ostoje przyrody.

Krajowa sie¢ ekologiczna, w skrécie ECONET — PL jest powiaza-
nymi przestrzennie korytarzami ekologicznymi, spéjnym systemem
obszaréw wezlowych o najlepiej zachowanych walorach przyrodniczych,
reprezentatywnych dla réznych regionéw kraju. Cata sie¢ ECONET - PL
sklada si¢ z 78 obszaréw wezlowych oraz 110 korytarzy ekologicznych,
ktére zajmujg razem az 46% powierzchni Polski. Najcenniejszym obsza-
rom wezlowym, ktére wyrdzniaja sie bogactwem ekosysteméw nadano
range europejska. Co prawda krajowa sie¢ ekologiczna nie ma na razie
zadnego umocowania prawnego ale zostala uwzgledniona w koncepcji
polityki przestrzennego zagospodarowania kraju jako wazny element
ochrony réznorodnosci biologicznej i krajobrazowe;j.
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Prawie dwukrotnie mniejszg powierzchnie, w stosunku do krajo-
wej sieci ekologicznej, bo 29,4% powierzchni kraju zajmuje krajowy sys-
tem obszar6w chronionych, ktérego elementy stanowia, zgodnie
z Ustawg o ochronie przyrody z 1991 r., zréznicowane formy ochrony,
w tym: parki narodowe, parki krajobrazowe, rezerwaty przyrody,
obszary chronionego krajobrazu, ochrona gatunkowa roslin i zwierzat
oraz ochrona indywidualna, (jak pomniki przyrody, uzytki ekologiczne,
czy zespoly przyrodniczo-krajobrazowe). R6znym formom ochrony
odpowiada okreslony rezim ochronny, od najbardziej rygorystycznych
w parkach narodowych i rezerwatach po bardziej liberalne zasady
w parkach krajobrazowych i obszarach chronionego krajobrazu.
Wymienionym powyzej formom ochrony przyrody towarzysza liczne
ostoje wielu gatunkéw ptakéw (118 ostoi o znaczeniu krajowym i mie-
dzynarodowym), oraz ostoje przyrody (ponad 800 o znaczeniu europej-
skim) obejmujace swym zasiegiem gingce i zagrozone wyginieciem
gatunki roélin i zwierzat oraz zanikajgce ekosystemy (CORINE).

Autostrady wprowadzone w przestrzen obszaréw przyrodniczo
cennych stwarzaja dla niej zagrozenia, z ktérych najwieksze znaczenie
ma rozczlonkowanie i utrata siedlisk, ale réwniez zanieczyszczenie
powietrza i wéd, zmiany rezimu wodnego oraz zaki6cenie spokoju
zwierzyny dziko zyjacej. Przeciecie naturalnych ukladéw ekologicz-
nych i wielkoprzestrzennych struktur przyrodniczych moze wywoty-
wac zakldcenia w przebiegu proceséw fizycznych, chemicznych i biolo-
gicznych. W niektérych miejscach moga by¢ naruszone istniejgce
zwigzki i wspolzaleznosci zachodzace w przestrzennych i funkcjonal-
nych jednostkach przyrodniczych. Efektem rozczlonkowania, czyli
odciecia przez autostrade czesci obszaru o znacznie zredukowanej
powierzchni, oraz przeciecia korytarzy ekologicznych z trasami mig-
racji zwierzat, moze by¢ utrata réznorodnosci biologicznej [31,32].

Potencjalna konfliktogenno$¢ sieci autostrad w Polsce jest spowo-
dowana zaréwno rozkladem przestrzennym obszaréw o wysokich war-
tosciach przyrodniczych, jak réwniez przebiegiem autostrad. Istotne zna-
czenie dla zachowania wartosci przyrodniczych Polski i Europy maja
ciggngce sie ze wschodu ku zachodowi szerokie pasy krajobrazowe:
pobrzezy, pojezierzy, pradolin oraz gér. Dla takiego réwnoleznikowego
ukladu obszaréw przyrodniczo cennych potencjalne zagrozenie stwa-
rzaja autostrady o kierunku potudnikowym, czyli A-3 i A-1. Z kolei,
zagrozeniem dla lacznikowej funkeji najwazniejszych korytarzy ekolo-
gicznych, jakimi sg rozlegle uklady pradolinne i dolinne Wisty i Odry, sa
autostrady o kierunku réwnoleznikowym, czyli A-2 i A-4.
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Nalozenie sieci autostrad na mapy obszaréw o wysokich wartos-
ciach przyrodniczych umozliwito zespotom wykonujacym oceny stra-
tegiczne okreslenie skali potencjalnych kolizji. Przyjeto, ze o wielkosci
kolizji decyduje przede wszystkim: dtugos¢ odcinkéw autostrad prze-
cinajacych obszary o wysokich walorach przyrodniczych, przyrodnicza
ranga tych obszaréw oraz prognozowane natezenie ruchu na autostra-
dach. Analiza potencjalnych odcinkéw kolizyjnych, zidentyfikowanych
w skalach wielkoprzestrzennych wykazala, ze najbardziej konfliktowa
z calej sieci autostrad w Polsce jest autostrada A-3, ktéra przecina ele-
menty sieci ekologicznej ECONET - PL na ok. 52% swego przebiegu,
a ok. 27% dlugosci trasy przebiega przez réznej rangi obszary prawnie
chronione. Wiele miejsc kolizyjnych wystepuje réwniez na autostradzie
A-2,z tym, ze s3 to w przewadze obszary chronionego krajobrazu o nis-
kiej randze ochronnej (23% jej dtugosci).

e Nakladanie sie projektowanej trasy autostrad na obszary podle-
gajace ochronie prawnej stanowi zawsze sytuacje kolizyjng z tym, ze
skala kolizji zalezy od rangi ochrony i jest np. duzo nizsza w odnie-
sieniu do obszaréw chronionego obszaru niz do parkéw krajobrazo-
wych czy rezerwatéw przyrody.

Wyniki tej wstepnej oceny strategicznej, zostaly zweryfikowane
w bardziej szczegotowej skali analiz towarzyszacych ocenom oddzialy-
wania autostrad na §rodowisko wykonanych do wskazan lokalizacyj-
nych w latach 1996-1998. Autorzy ocen zbierali informacje o wartosciach
przyrodniczych obszaru przyleglego do tras autostrad u wojewédzkich
konserwatoréw przyrody, w dyrekcjach parkéw krajobrazowych i laséw
panistwowych, w gminach, czesto tez wykorzystywali dane z opra-
cowar fizjograficznych i przyrodniczej inwentaryzacji gmin. Jak wynika
z dotychczas wykonanych ocen oraz opinii i postanowiefi uzgadniaja-
cych przebieg autostrad, nie bylo sytuacji wykluczajacej przebieg usta-
lony w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego. Auto-
rzy ocen skoncentrowali sie raczej na identyfikacji zagrozen, na
niewielkich, lokalnych korektach tras oraz na poszukiwaniu $§rodkéw
ograniczajacych negatywne wplywy. Proponowane dzialania ochronne
to wlasciwy dobor technologii i organizacji prac budowlanych, budowa
urzadzen ochrony srodowiska towarzyszacych autostradzie i ograni-
czajacych zasieg niekorzystnych wplywéw oraz zagospodarowanie
strefy ochronnej autostrady.

W sytuacjach bardzo kolizyjnych przeprowadzano w ocenach
lokalne korekty tras w celu ich odsuniecia od obszaréw podlegajacych
ochronie oraz wiekszych i wartoSciowych komplekséw lesnych, ale
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zostaly utrzymane korytarze autostrad wyznaczone i zatwierdzone
w planach miejscowych. Potwierdzeniem zasadnosci takiego podejscia
byty opinie sejmikéw samorzagdowych oraz rad gmin, przez ktére prze-
biegaja autostrady, podtrzymujace, z nielicznymi wyjatkami, swoje sta-
nowiska co do lokalizacji autostrad. Analizom prowadzonym w ramach
ocen oddzialywania autostrad na srodowisko, przez bieglych z listy
Ministra Ochrony Srodowiska, Zasobéw Naturalnych i Lesnictwa,
towarzyszyly uzgodnienia ze stuzbami ochrony srodowiska i adminis-
tracja lesng, oraz konsultacje z przedstawicielami samorzadow i orga-
nizacji spolecznych prowadzone na posiedzeniach komisji ds. ocen
oddzialywania na srodowisko.

Trudnym do rozwigzania i konfliktowym spolecznie problemem
okazat si¢ przebieg niektorych odcinkow autostrad przez obszar par-
kéw krajobrazowych, np. Park Krajobrazowy Goéry Swietej Anny czy
Park Krajobrazowy Wzniesieri L6dzkich. Przebiegi autostrad na tere-
nach, gdzie obecnie s3 te parki zostaly ustalone w miejscowych planach
zagospodarowania przestrzennego i zaakceptowane przez spolecznosci
lokalne oraz przez samorzady lokalne i wojewodzkie, a nawet przez
wojewodzkie komisje ochrony przyrody. Wspomniane powyzej parki,
zostaly ustanowione decyzjami wojewodoéw juz po zatwierdzeniu prze-
biegu autostrad w miejscowych planach zagospodarowania, a nawet po
wydaniu wskazan lokalizacyjnych dla autostrad. Najwiecej tego typu
obiektéw chronionych zostalo utworzonych w drugiej polowie lat 90.,
czyli w sytuacji, gdy we wszystkich gminach zostaly ustalone w pla-
nach zagospodarowania przestrzennego i zatwierdzone decyzjami rad
gminnych korytarze autostrad. W czasie opracowywania dokumentacji
dla tych parkéw jej autorzy, jak i péZniej decydenci mieli swiadomos¢
kolizji z autostrada, ktérej uniknigcie nie bylo mozliwe. Czgsto propo-
zycja zmiany przebiegu autostrady nie uzyskala aprobaty miejscowej
ludnosci oraz lokalnych wladz samorzagdowych.

Instrumentem umozliwiajagcym zlagodzenie potencjalnych sytu-
acji konfliktowych na terenie obszaréw przyrodniczo cennych, w tym
réwniez parkéw krajobrazowych jest, zgodnie z Ustawa o ochronie przy-
rody, plan ochrony tego obszaru. Parki krajobrazowe potozone na tra-
sach autostrad takiego planu ochrony jeszcze nie majg. Plan ochrony
oprécz delimitacji obszaru parku i jego otuliny, weryfikujacej ustalone
czesto w sposo6b sztuczny granice (np. wzdtuz drég, kolei i granic admi-
nistracyjnych), zawiera rowniez propozycje zréznicowania reziméw
ochronnych i wyznaczenia stref dostepnosci dla zagospodarowania na
jego terenie w dostosowaniu do wystepujacych wartosci oraz wrazli-
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wosci na zaklocenia. Czesto ze wzgledéw formalnych cala przestrzen
parku podlega temu samemu rezimowi ochronnemu i zakazom
dzialalnosci i zagospodarowania mimo duzego zréznicowania war-
tosci, a nawet ich braku np. na obrzezach. Warto wiec, jezeli juz nie
mozna wyprzedzajaco do lokalizacji, to réwnolegle do prac projekto-
wych autostrad prowadzi¢ prace nad planami ochrony obszaréw przy-
rodniczo cennych. Plany takie, ktérych ustalenia respektowane sa
w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego, powinny
réwniez umozliwi¢ dokonanie lokalnych korekt przebiegu tras na
odcinkach kolizyjnych, jak réwniez bardziej przyjazne Srodowisku
zaprojektowanie prac wykonawczych i realizacyjnych dla autostrad.

5. Wariantowanie przebiegu tras autostrad

W polskiej praktyce planistycznej za skuteczng metode wyboru
lokalizacji inwestycji z punktu widzenia minimalizacji kolizji i konflik-
téw uznaje si¢ wariantowanie.

Wariantowanie przebiegu tras inwestycji liniowych, a szczegélnie
strategicznych inwestycji infrastrukturalnych, jak autostrady i drogi
szybkiego ruchu ma szczeg6lne znaczenie na poziomie prac studialnych
wykonywanych na poczatku planowania inwestycji, a wiec w fazie
wyprzedzajgcej wskazania lokalizacyjne i decyzje o ustaleniu lokalizacji.
Przeniesienie poszukiwan przebiegu nowych tras na etap ustalania kon-
kretnej, szczegotowej lokalizacji czy prac projektowych, a nawet budow-
lanych stwarza wiele réznorodnych zagrozen zwigzanych z konfliktami
spolecznymi powstalymi na tle zmiany przebiegu trasy oraz kosztami
z tytulu np. odszkodowan czy zatrzymania prac budowlanych.

Pierwsze warianty przebiegu tras autostrad w Polsce powstawaty
w ramach prac planistycznych w latach 60. i 70. Podmiotem, ktéry pro-
wadzil procedure wariantowania i wyboru wariantu bylo panstwo oraz
samorzady terytorialne, w kompetencjach ktérych lezaly plany zagospo-
darowania przestrzennego. Pracom nad planami zagospodarowania prze-
strzennego wojewddztw towarzyszyly wielokryterialne analizy poréw-
nawcze wariantow przebiegu autostrad np. kilkanascie analizowanych
przebiegéw autostrady A-3 czy A-1. Przykladowo, lokalizacja autostrady
A-1 na odcinku Gdansk-Torun jest rezultatem wieloletnich studiéw
z zakresu komunikacji i planowania przestrzennego dla Transeuropejskiej
Autostrady Péinoc — Potudnie (tzw. TAPP), nieplatnej, ale o przebiegu
prawie identycznym do autostrady platnej A-1. Prace studialne i projek-

221



towe rozpoczete w potowie lat 70. nad lokalizacja tej autostrady byly
w latach nastepnych aktualizowane tak, ze doprowadzity do uscislenia
przebiegu autostrady w ukladzie przestrzennym gmin. Przeprowadzono
wiele analiz poréwnawczych dla wariantéw, w ktorych byly uwzgled-
niane warunki Srodowiskowe okreslane na podstawie stosowanych
powszechnie opracowan fizjograficznych i ekofizjograficznych, a wybor
wariantu opieral si¢ zazwyczaj na analizie poréwnawczej uwzgledniajacej
rowniez aspekty srodowiskowe i branzowe. Na odcinku od Gdariska do
Grudziadza analizom poddano trzy warianty przebiegu: wariant opraco-
wany na etapie Studium Techniczno-Ekonomicznego, wariant opraco-
wany wedlug zaleceri Komisji Planowania przy Radzie Ministréw, ktéry
przebiegal przez tereny lesne wschodniej czesci Bor6w Tucholskich oraz
wariant opracowany na wniosek Wojewody Gdariskiego majacy na celu
ominigcie kompleksu lesnego Boréw Tucholskich. Przyjecie zmodyfiko-
wanego przebiegu wediug tego ostatniego wariantu i poprowadzenie
autostrady po wschodniej stronie Skércza pozwolilo na zachowanie
znacznych obszaréw lesnych polozonych po zachodniej stronie tej miejs-
cowosci. Przebieg korytarza autostrady A-1 na terenie woj. bydgoskiego
ulegal rowniez wielu zmianom majacym na celu ochrone zasob6éw i walo-
réow srodowiska przyrodniczego, jak i potrzebe aktywizacji spolecznej
i ekonomicznej czesci miejscowosci i obszaréw. Szczegdlnie dtugo trwaly
analizy prowadzone dla dwéch wariantéw przebiegu autostrady na
odcinku miedzy wybrany wariant opracowany przez Wojewo6dzkie Biuro
Planowania Przestrzennego w Bydgoszczy, ktéry zakladal ominiecie
jeziora Czarnego od strony wschodniej oraz doliny rzeki Matawy, przez
przesuniecie korytarza autostrady na wschéd w sgsiedztwo miejscowosci
Bakowo i Busnia. Natomiast na terenie woj. toruniskiego przebieg auto-
strady TAPP od przejécia przez Wiste na zachéd od Grudzigdza do miejs-
cowosci Lubicz pod Toruniem ulegat niewielkim zmianom co wigzato si¢
z projektowang budowa obwodnicy Torunia oraz planami budowy prze-
prawy mostowej na Wisle miedzy Lubiczem a Czerniewicami.

W ramach procedur lokalizacyjnych, prowadzonych zgodnie
z przepisami Ustawy o autostradach ptatnych byly analizowane rézne
warianty przebiegu autostrad na odcinkach, gdzie wystapily konflikty
spoteczne. Wykonawcy ocen oddzialywania autostrad na srodowisko
byli zobligowani przepisami do identyfikacji r6znych wariantéw prze-
biegu tras autostrad.

Przykladem dos¢ dtugotrwalych poszukiwan najmniej konflikto-
wego spolecznie i ekologicznie przebiegu autostrady byt odcinek auto-
strady A-2 w gminie Lagéw w woj. gorzowskim w okolicy miejsco-
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wosci Pozrzadlo i Lagowskiego Parku Krajobrazowego. Poszukiwanie
nowych wariantéw przebiegu trasy miato na celu odsunigcie trasy
zaréwno od granic parku, jak i od zabudowy wsi PoZrzadto.

Réwniez w przypadku przejScia autostrady A-4 przez aglome-
racje katowicka, przed podjeciem przez wojewode decyzji ustalajacej jej
lokalizacje, poddano dodatkowej analizie poréwnawczej dwa warianty
lokalizacyjne — p6inocny i potudniowy, z ktérej wynikalo, ze trasa auto-
strady wedlug wariantu péinocnego jest korzystniejsza ze wzgledu na:
mniejszg dlugos¢ odcinka do budowy, wpisanie go we wszystkich
miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego gmin i miast,
przez ktére on przebiega, mniejsza zajeto$¢ terenu, korzystny bilans
rob6t ziemnych, zapewnienie obstugi komunikacyjnej na gtéwnym kie-
runku cigzefi wewnatrz aglomeracji katowickiej, czasu podrézy,
wypadkowosci, czy mozliwosci szybszego przystapienia do realizacji
analizowanego odcinka i zakoniczenia budowy bedacej kontynuacja
inwestycji rozpoczetej w latach 80. Ustalenie lokalizacji wedlug war-
iantu péinocnego bylo zgodne ze stanowiskami Prezydentéw Miast,
Sejmiku Samorzadowego Wojewddztwa Katowickiego, wiadz samorza-
dowych oraz Wojewody Katowickiego.

Wiekszosé miejscowych planéw zagospodarowania przestrzen-
nego byla aktualizowana w latach 90., w nowych warunkach ustrojo-
wych, przy czym trzeba wyrézni¢ procedury prowadzone przed i po
1995 r. Wejscie w zycie Ustawy o zagospodarowaniu przestrzennym spowo-
dowalo zmiany w procedurze inwestycyjnej i planowaniu przestrzen-
nym, ktére sprzyjaly ujawnianiu i ograniczaniu kolizji powstalych na
tle przeznaczenia terenéw pod rézne funkcje. Pojawil sie, przede
wszystkim, obowiazek sporzadzania prognozy skutkéw realizacji usta-
lert miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego na srodo-
wisko. Wczesniejsze plany, mimo ze byly wykonywane na podstawie
kartowania ekofizjograficznego i przyrodniczej inwentaryzacji gmin
prognoz takich nie miaty, poniewaz nie byto takiego wymogu.

Biorac pod uwage spoleczne i prawne znaczenie ustalefi miejsco-
wego planu zagospodarowania przestrzennego stanowigcego prawo
lokalne i narzedzie racjonalnego ksztaltowania przestrzeni, mozna
uznaé, ze najbardziej bezpiecznym z punktu widzenia konsekwengji
spolecznych, ekonomicznych i ekologicznych jest przyjecie w procedurze
lokalizacyjnej przebiegu autostrad ustalonych i zachowanych w mocy na
podstawie ustalenn miejscowego planu zagospodarowania przestrzen-
nego. O zasadnosci, a nawet potrzebie, takiego wlasnie podejscia $wiad-
cza, m.in., stanowiska samorzagdow gminnych domagajacych sie posza-
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nowania ich woli planistyczno-przestrzennej. Jak wynika z praktyki,
kazda zmiana ustalenia miejscowego planu zagospodarowania prze-
strzennego dotyczaca korytarza autostrady rodzi opory grup spolecz-
nych i to zaréwno tych, ktérzy wierzac w jego znaczenie wstrzymywali
sie od wszelkiego inwestowania na terenie zarezerwowanym pod auto-
strade, jak i tych, ktérych zaskoczyla zmiana i nowy przebieg trasy. Reze-
rwowanie od kilkudziesieciu lat korytarza pod budowe autostrady
w planach urbanistycznych sprzyjalo utrwaleniu sie trasy w $wiado-
modci ludzi, a ujawnione w wyniku procesu ocen oddzialywania na sro-
dowisko kolizje nie mialy juz charakteru ostrych konfliktéw i byty
mozliwe do akceptacji spolecznej przez zastosowanie réznych srodkéw
i sposob6éw lagodzacych negatywne wplywy autostrady na otoczenie.
Jednym z kontrowersyjnych probleméw metodologicznych jest
wyznaczanie przez biegtych Ministra Ochrony Srodowiska, Zasobéw
Naturalnych i Lesnictwa ds. ocen oddziatywania na srodowisko, (a wigc
bez udziatu wielodyscyplinarnych zespoléw planistycznych i urbanis-
tycznych wykonujacych tego typu analizy w ramach prac projekto-
wych), nowych wariantéw lokalizacyjnych autostrady. W wigkszosci,
biegli wykonujacy oceny oddzialywania autostrad na Srodowisko oce-
niali ich wplyw w korytarzach zidentyfikowanych i ustalonych w miejs-
cowych planach zagospodarowania przestrzennego. Byly to zazwyczaj
przebiegi jedno lub dwu-wariantowe. Poszukiwanie przez wykonaw-
c6w ocen nowych wariantéw lokalizacyjnych dotyczylo tylko sytuadji,
gdy ustalony w planach zagospodarowania przestrzennego przebieg nie
uzyskiwal pozytywnych uzgodniefi ze wzgledu na szczegolnie silne
konflikty spoleczne powstale na tle kolizji autostrady z wartosciami
przyrodniczymi i zagospodarowaniem przestrzennym. Przykladem tego
typu sytuacji jest przebieg autostrady A-1 przez aglomeracje katowicka
oraz przebieg autostrady A-2 przez aglomeracje warszawska (ryc. 3).
Ten ostatni przypadek jest szczegdlnie trudny, ze wzgledu na silny opér
niektérych spotecznosci lokalnych i organizacji spotecznych wobec prze-
biegu autostrady przez ich obszar, przy jednoczesnym zachowywaniu
jej przebiegu w ustaleniach miejscowych planéw zagospodarowania
przestrzennego. Narastajace konflikty spoteczne wokot jej przebiegu na
terenie aglomeracji warszawskiej, spowodowaly powr6t do etapu prac
studialnych majacych na celu poréwnanie wszystkich wariantéw, w tym
tzw. zewnetrznych, pozawarszawskich, oddalonych od Warszawy o kil-
kanascie a nawet kilkadziesiat kilometréw, z wariantami wewnetrznymi
ustalonymi w planach. Zespét francuskich ekspertéw wraz z polskimi
specjalistami wykonat Wielowariantowe studium lokalizacji autostrady war-
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Ryc. 3. Warianty przebiegu autostrady A-2 przez aglomeracje warszawska
1 - wariant pélnocny, 2 — wariant potudniowy, 3 — wariant ekologiczny,
4 — wariant gminny, 5 — wariant wojewody
Zrédto: Dokumentacja do wniosku o wydanie wskazania lokalizacyjnego dla autostrady

platnej A-2 Strykéw-Siedlce na trasie wariantu podmiejskiego i wariantu podstawowego.
Agencja Budowy i Eksploatacji Autostrad, Warszawa 2000.

szawskiej [5,6]. Do analiz poréwnawczych wariantéw przyjeto zespdt

bardzo réznorodnych kryteriow, w tym:

e Kryteria transportowe, umozliwiajgce ocene rozwazanych warian-
tow trasowania autostrady z punktu widzenia ich funkcji w systemie
drogowym regionu Warszawy i samej aglomeracji, np. wykorzysta-
nie autostrady przez uzytkownikéw, ruch tranzytowy, jej funkcje
w polagczeniu regionu z aglomeracja, obstugi regionu i Warszawy
(jako regionalnego wezla komunikacyjnego, elementu systemu
obwodnic miasta) i wplywu na system drogowo-uliczny Warszawy.

e Kryteria techniczne, umozliwiajgce ocene poszczegdlnych wariantow
z punktu widzenia wymagan normatywnych, np. trudnosci technicz-
nych (krzywizny tukéw, koniecznos¢ budowy tuneli i estakad, kolizji
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z istniejacymi urzadzeniami infrastrukturalnymi), powierzchni zaje-
tego terenu, dtugosci autostrady i lacznic, mozliwosci etapowania robét.

e Kryteria ekonomiczno-finansowe okreslajace przez analize kosztéw
i korzysci oplacalnos¢ budowy autostrady i jej lacznic platnych
zaréwno dla uzytkownika autostrady, (np. oszczedno$é czasu,
mniejsze zuzycie benzyny), jak i dla przyszlego koncesjonariusza
oraz Skarbu Parnstwa.

e Kiryteria ochrony srodowiska odnoszace sie do sSrodowiska przyrod-
niczego i spolecznego. Kryteria przyrodnicze odnosza sie do wiel-
kosci oddzialywania na wody powierzchniowe i podziemne, na
gleby, flore i faune oraz na krajobraz zaréwno w sasiedztwie auto-
strady i lacznic, jak réwniez w sasiedztwie powigzanej z nimi sieci
drogowej. W odniesieniu do srodowiska spolecznego elementami
podlegajacymi ocenie s3: zagrozenie zdrowia ludzi, rozcigcie prze-
strzennych powigzan wspélnot ludzkich, bezpieczefistwo drogowe
oraz zagrozenie d6br kultury.

Pracom studialnym towarzyszyly szerokie konsultacje spoleczne,
w tym zaréwno z przedstawicielami gmin, na terenie ktérych planuje
sie lokalizacje ktérego$ wariantu autostrady, jak i z przedstawicielami
pozarzadowych organizacji ekologicznych, szczegélnie tych, ktérych
dzialalnos¢ koncentruje sie w regionie Warszawy.

Zmiany, jakie obecnie dokonujg sie¢ w planowaniu zagospodaro-
wania przestrzennego nowych jednostek terytorialnych podziatu admi-
nistracyjnego kraju, a szczeg6lnie nowe wymagania w zakresie planéw
zagospodarowania przestrzennego wojewédztw i gmin, daja okazje do
stworzenia bardziej konsekwentnego i zdyscyplinowanego systemu
planistycznego, oraz Scislejszego powigzania procedur lokalizacyjnych
i decyzyjnych z planowaniem zagospodarowania przestrzennego. Za
konieczne mozna uzna¢ podniesienie jakosci strategicznych decyzji
przestrzennych dotyczacych rozwoju systeméw terytorialnych. Istotna
jest zmiana tresci i zakresu niektérych dokumentéw planistycznych
oraz znaczne uspolecznienie procesu planowania rozwoju i zagospoda-
rowania miast i regionéw oraz procesu inwestycyjnego.

Specyficznym problemem w wariantowaniu przebiegu autostrad
jest wymodg poréwnywania w ocenach oddzialywania autostrad na sro-
dowisko wszystkich wariantéw lokalizacyjnych z wariantem ,,0” pole-
gajacym na niepodejmowaniu budowy autostrady. W takiej sytuacji
wzrastajacy ruch odbywalby sie w dalszym ciggu po istniejacej sieci
drogowej niedostosowanej do wcigz rosnacych potrzeb transporto-
wych. Poréwnanie przez bieglych w ocenach oddziatywania autostrad
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na srodowisko réznych wariantéw ich przebiegu z wariantem ,0”
wskazuje na wiele korzysci z realizacji autostrad. Do takich wlasnie
korzysci zaliczane s3 m.in.: prowadzenie ruchu w oddaleniu od tere-
néw zabudowanych, podniesienie bezpieczenstwa ruchu z powodu
bezkolizyjnosci, w poréwnaniu do drég nizszych klas, zmniejszone
zuzycie paliwa i ograniczenie emisji z ruchu pojazdéw, poprawa kom-
fortu podrézy i czasu jej trwania, ozywienie gospodarcze pewnych tere-
néw i rozwdj inwestycji towarzyszacych autostradzie.

Analizy por6wnawcze wariantéw: wariantu polegajacego na zanie-
chaniu budowy autostrad i permanentnym dostosowywaniu istniejacych
drég do potrzeb ruchu oraz wariantu polegajacego na kanalizowaniu
ruchu na autostradach wskazuja, ze przy obecnych prognozach ruchu
drogowego w Polsce, budowa autostrad, z zachowaniem wszelkich
wymagan w zakresie ochrony srodowiska, jest rozwigzaniem o wiele bar-
dziej korzystnym niz ciggle dostosowywanie istniejgcych drég do wzras-
tajacych potrzeb transportowych. Za budowa autostrad przemawiajg
liczne argumenty, w tym: zmniejszenie ryzyka wypadkéw drogowych,
oszczednosci w zuzyciu paliwa, ograniczenie emisji spalin i halasuy,
oszczedno$¢ czasu podrézy. Z analiz wynika, ze przy tym samym nateze-
niu ruchu pojazdéw samochodowych, a tylko wskutek poprawy warun-
kéw ruchu na autostradzie zmniejsza sie w stosunku do istniejacych drég
emisje zanieczyszczen, poziom ich stezeri i stopienl naraZenia na nie miesz-
kanicow zamieszkujgcych w sgsiedztwie drég. Plynnosé ruchu, ograni-
czone hamowania i przyspieszenia moga zmniejszy¢ nawet o 30-40%
emisje szkodliwych substancji do atmosfery. Budowa autostrady to takze
obnizona liczba wypadkéw, a wiec zmniejszone zagrozenie dla Zycia
i zdrowia ludzi. Zly stan bezpieczeristwa na naszych drogach wynika
przede wszystkim z nadmiernego natezenia ruchu samochodowego na
drogach do niego niedostosowanych i przebiegajacych przez tereny zabu-
dowane z zabudowa mieszkaniowa zlokalizowana w bezposrednim
sgsiedztwie. Sprzyja im réwniez ruch pieszy po poboczach (zazwyczaj nie
utwardzonych) oraz pelna dostepnosé drogi z otaczajacego terenu (duza
liczba gesto zlokalizowanych wyjazdéw z gospodarstw oraz drég pol-
nych stuzacych do obstugi upraw rolniczych).

Budowa autostrad w proponowanych korytarzach omijajacych
tereny intensywnie zurbanizowane wplynie na poprawe klimatu akus-
tycznego wielu miejscowosci. Bedzie sie to wigza¢ z wyprowadzeniem
ruchu, gléwnie tranzytowego, z najbardziej zaludnionych terenéw
i przesunieciem najwiekszych potokéw ruchu na tereny niezamieszkale,
lub na tereny gdzie jest mozliwe zastosowanie skutecznych srodkéw
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ochronnych. Jak wynika z pomiaréw akustycznych obecnie na ucigzliwy
hatas drogowy dochodzacy do 80 dB narazonych jest wiele tysiecy ludzi.

Gléwna konsekwencja niezrealizowania programu autostrado-
wego bedzie stopniowe pogarszanie si¢ stanu srodowiska i warunkéw
zycia ludnosci zamieszkujgcej tereny przylegle do istniejacych drég,
w tym przede wszystkim drég krajowych. Skoncentrowanie w koryta-
rzach drég krajowych wzrastajgcego gwaltownie natezenia ruchu spo-
woduje ogromne pogorszenie si¢ warunkéw ruchowych, ktére z kolei
rzutuje na wielko$¢ emisji zanieczyszczeii. Wynikiem zwiekszonych
emisji spalin, halasu czy wibracji bedzie pogorszenie si¢ warunkéw
sanitarnych zycia ludzi zamieszkujacych tereny intensywnie zabudo-
wane z silnie rozwinietym osadnictwem. Przykladowo droga krajowa
nr 1 na odcinku Gdansk-L6dZ przebiega przez 15 duzych miejscowosci
oraz ponad 100 duzych wsi, a droga krajowa nr 3 przez 14 miast
powyzej 10 tys. mieszkaicow oraz 35 mniejszych miejscowosci.

Pozostawienie prognozowanego natezenia ruchu w istniejacej
sieci drég bedzie niemozliwe bez cigglego ich dostosowywania dla
potrzeb tego ruchu. Drogi beda wymagaé cigglego remontowania
i modernizacji np. przez wybudowanie drugiej jezdni, poszerzenie jej,
budowe obejs¢ lub obwodnic omijajacych centra miejskie. Pomijajgc
koszty, dla wiekszosci drég krajowych i wojewddzkich nie bedzie
mozliwa poprawa ich parametréw technicznych ze wzgledu na ist-
niejagcg zabudowe w bezposrednim ich otoczeniu, a prace moderniza-
cyjne beda prowadzi¢ zaréwno do dalszego pogarszania sie juz obecnie
ztych warunkéw srodowiskowych w ich otoczeniu, a takze do wzrostu
kolizji z istniejgcym i planowanym zagospodarowaniem przestrzen-
nym wielu miejscowosci.

6. Konflikty spoleczne? w procesie inwestycyjnym

Autostrada jest przykladem inwestycji silnie ingerujgcej w zastany
uklad $rodowiska, nie tylko przyrodniczego, ale takze spolecznego

2 Konflikt rozumiany jest jako negatywna relacja zachodzaca miedzy uczestnikami
procesu decyzyjnego dotyczacego lokalizacji, a péZniej budowy i eksploatacji autostrady.
Pierwszymi przejawami tej relacji sa napiecia emocjonalne, uzmystawianie sobie réznic
intereséw i wzmacnianie tozsamosci uczestnikéw sporu jako stron potencjalnego kon-
fliktu. Do rzeczywistego konfliktu dochodzi, gdy sa uruchamiane dzialania zmierzajace
do utrudnienia lub uniemozliwienia dzialasi innych uczestnikéw i uzyskiwanie przez
nich zamierzonych efektéw (Lendzion J., Tyszecki A., Zatorska-Sadurska J. 1997)
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i kulturowego. Zmienia ona uklad szans gospodarczych i spotecznych
w gminach potozonych na trasie autostrady, szczegélnie w miejscach
gdzie znajduja sie wezly i zjazdy. Cze$¢ zmian, ktére wprowadza auto-
strada do srodowiska i w przestrzen zagospodarowana stanowi zrédto
roznego rodzaju konfliktéw.

W procedurze inwestycyjnej autostrad konflikty moga sie ujaw-
ni¢ na réznych etapach decyzyjnych poczynajac od planowania ukladu
autostrad, przez ustalanie ich lokalizacji i pozwolenie na budowe az do
funkcjonowania autostrady. W kazdym z tych etapéw wystepuja rézne
procedury oceny oddzialywania na srodowisko jako istotnego instru-
mentu ograniczania konfliktow.

6.1. Etap planowania

W Polsce prace studialne nad wytyczeniem korytarzy autostrad
prowadzono w latach 70. i 80. w trakcie tworzenia polityki transporto-
wej panstwa i koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju. Prze-
bieg autostrady uszczegétowiano w planach zagospodarowania prze-
strzennego réznych jednostek terytorialnych. Na tym wczesnym etapie
istnieja duze mozliwosci ograniczenia kolizji przestrzennych jako
podloza ewentualnych konfliktéw spolecznych. Zwigzane sa one
przede wszystkim z mozliwosciag wykorzystania takich instrumentéw
jak [9]:
- weryfikacja zalozen programu budowy autostrad przez tzw. ocene
strategiczna,

- tworzenie wariantéw przebiegu autostrady przy eliminacji warian-
téw najbardziej konfliktogennych,

- konsultacje spoleczne towarzyszace calej procedurze inwestycyjne;j.

Dla jasnosci analizy trzeba wyr6znic etap ustalania kierunkowego
ukladu i programu budowy autostrad, jego gléwnych korytarzy oraz
etap okreslania przebiegu autostrad w konkretnej przestrzeni lokalne;.
Czy skorzystano z tych mozliwosci w Polsce? Aby odpowiedzie¢ na to
pytanie trzeba wzig¢ pod uwage istniejace w latach 70. i 80. mozliwosci
prawne. Pierwsze bowiem prace planistyczne podjete zostaly w potowie
lat 70., a nastepnie byly realizowane w latach 80. i dotyczyly planowania
sieci autostrad w ramach tzw. planu krajowego i planéw przestrzennych
wojewd6dztw. Opracowany uklad sieci i przebieg korytarzy autostrad
zostal zatwierdzony przez rzad i umieszczony w planie zagospodaro-
wania przestrzennego kraju, a nastepnie sukcesywnie wprowadzany do
planéw zagospodarowania przestrzennego na przelomie lat 80. i 90.
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Pozniejsze opracowania planistyczne z lat 90. stanowia aktualizacje
ustalent z tamtego okresu.

Sposob prowadzenia prac planistycznych i zakres konsultacji spo-
tecznych towarzyszacych wprowadzaniu korytarzy autostradowych do
planéw Ustawa o planowaniu przestrzennym (1961 r. i 1984 r.), a Ustawa
0 zagospodarowaniu przestrzennym (1994 r.). W studiach planistycznych
byly uwzgledniane warunki sSrodowiskowe okreslane na podstawie sto-
sowanych powszechnie opracowan fizjograficznych i ekofizjograficz-
nych. Analizy byly wykonywane dla wielu wariantéw przebiegu auto-
strad, a wybdr wariantu podstawowego w planie opieral sie zazwyczaj
na analizie poréwnawczej uwzgledniajacej rézne aspekty srodowis-
kowe i branzowe.

Podstawowym Srodkiem kontroli i reprezentacji intereséw
spolecznych bylo w tych latach zatwierdzanie planéw na sesjach rad
narodowych. Byt to quasi-przedstawicielski tryb podejmowania decyzji
zdominowany przez czynniki polityczne. Wylaczal on z aktywnosci
organizacje spoleczne i pojedynczych obywateli.

Nowy etap planowania nastgpit w latach 90. Wiele planéw miejsco-
wych bylo aktualizowanych w tych latach w nowych warunkach ustrojo-
wych, przy czym trzeba wyrézni¢ procedury prowadzone przed i po
1995 r. Aktualizacja odbywata si¢ po wczesniejszych uzgodnieniach
z przedstawicielami gmin oraz konsultacjach ze spolecznymi organami
ochrony srodowiska, jakimi s3 wojewédzkie komisje ochrony przyrody.
Przed uchwaleniem przez rade gminy projekty planu byly wykladane do
publicznego wgladu, aby kazdy zainteresowany mogt zapozna¢ sie z pro-
ponowanymi ustaleniami, do ktérych mégt zglasza¢ uwagi i wnioski.

Funkcjonowanie przez dziesieciolecia systemu planowania bez
bezposredniego udzialu w nim spoleczefistwa, przy jednoczesnym nie
realizowaniu i nie przestrzeganiu ustalert planu powodowalo spadek
zainteresowania spolecznego planami i zapisanymi w nich tresciami.
Dotyczy to m.in. autostrad, ktérych realizacja w latach 70. i 80., a nawet
90. jawila sie jako odlegly problem. Brak wiary w realizacje tych inwes-
tycji znalazt réwniez odbicie w wielu nieprawidlowych decyzjach
administracyjnych dotyczacych zabudowy i zagospodarowania terenu.
W pasie autostrady lub w jego bezposrednim sasiedztwie przeznaczano
tereny pod inne, czesto wrazliwe funkcje, np. mieszkaniowg lub och-
ronng, jak np. park krajobrazowy.

Wejscie w zycie w 1995 r. Ustawy o zagospodarowaniu przestrzennym
spowodowalo zmiany w procedurze inwestycyjnej i planowaniu prze-
strzennym inwestydji, ktére sprzyjaly ujawnianiu i ograniczaniu kolizji
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powstatych na tle przeznaczenia terenéw pod rézne funkgje. Pojawit sie
przede wszystkim obowigzek sporzadzania tzw. prognozy skutkéw
wplywu ustalefi miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego
na Srodowisko przyrodnicze. Prognozy takie udostepniane wraz z projek-
tem planu mieszkaficom i organom ochrony srodowiska pozwalaly
uswiadomi¢ skutki realizacji wszystkich przedsiewzig¢ zapisanych

w ustaleniach planu. Wczesniejsze plany, mimo ze wykonywane byly na

podstawie kartowania ekofizjograficznego i szczeg6lowej inwentaryzacji

przyrodniczej, prognoz takich nie mialy, poniewaz nie bylo takiego
wymogu. Uzna¢ zatem mozna, ze przy niepelnej informacji w planie

o skutkach lokalizacji autostrady, wiekszo$¢ mieszkaficow danej miejsco-

wosci nie wykazywala zainteresowania ta inwestycja, nawet jezeli prze-

biegala w poblizu miejsca ich zamieszkania. Problemy zaczely sie dopiero

w momencie kiedy nastgpila realizacja postanowien planu, w postaci

wskazan lokalizacyjnych i decyzji o ustaleniu lokalizacji autostrady.

Instrumentem, ktéry moze by¢ zastosowany na wczesnym etapie

planowania jest strategiczna ocena wplywu na srodowisko sieci auto-
strad i drog ekspresowych. Wykonywanie ocen strategicznych nie jest
wymagane przez polskie prawodawstwo, ale zalecane np. przez OECD
i Bank éwiatowy. Wykonywanie takich ocen udoskonala proces podej-
mowania decyzji o charakterze strategicznym i dlugoterminowym oraz
ulatwia prowadzenie polityki transportowej. Oceny takie umozliwiaja
zidentyfikowanie ro6znego rodzaju uwarunkowan i kolizji oraz zagro-
zeri w fazie podejmowania najwczesniejszych decyzji dotyczacych pro-
gramu i planowania systeméw transportowych. W Polsce wykonane
zostaly dwa takie opracowania:

- Strategiczna ocena wplywu na srodowisko sieci autostrad i drog
ekspresowych - opracowana przez zesp6t EKODROGA do Studium
drdg ekspresowych i autostrad w latach 1996-1997 na zlecenie General-
nej Dyrekcji Drég Publicznych,

- Studium generalne Wplyw budowy sieci autostrad na $rodowisko
w Polsce opracowane przez firme Sir Alexander GIBB and Partners
Ltd. w 1997 r. z inicjatywy Ministra Ochrony Srodowiska, Zasobéw
Naturalnych i Le$nictwa ze sSrodkéw PHARE.

W obu ocenach uwzgledniane byly rézne warianty rozwoju sieci

i wariant ,0” - niemal kompletnego zaniechania budowy autostrad.

Zostaly zidentyfikowane wplywy rozwoju sieci na zmiany cech $rodo-

wiska przyrodniczego i przestrzeni zagospodarowanej, np. ubytek

powierzchni upraw rolnych, zanieczyszczenie powietrza i pogorszenie kli-
matu akustycznego, kolizje z terenami chronionymi. Wiele z analizowa-
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nych wplyw6éw w przyszlosci moze decydowac o pogorszeniu warunkéw
i niedogodnosciach zycia ludzi mieszkajacych w bezposrednim sgsiedzt-
wie autostrad, a takze stanowi¢ czynnik, ktéry moze generowac konflikty
spoleczne. Tylko ocenie wykonywanej przez zesp6t GIBB'a z udziatem
specjalistow polskich towarzyszyty liczne konsultacje spoleczne.

Wymienione powyzej oceny strategiczne zaméwione zostaly zbyt
pozno, aby mie¢ wptyw na zakres i sposéb realizacji programu budowy
autostrad platnych. Wyniki ocen strategicznych ogloszone zostaly
dopiero w 1997 r. w trakcie wydawania wskazan lokalizacyjnych,
a nawet decyzji o ustaleniu lokalizacji autostrad. Maja wiec tylko war-
to$¢ informacyjng.

6.2. Etap wskazan lokalizacyjnych
i decyzji o ustaleniu lokalizacji

Makroprzestrzenny charakter omawianych ocen strategicznych
pozwala tylko ujawni¢ najistotniejsze kolizje i trudne konfliktogenne sytu-
acje przestrzenne, z ktérych moga powstac i rozwing¢ si¢ konflikty na dal-
szych etapach procesu inwestycyjnego. Wieksze mozliwosci maja oceny
oddzialywania autostrad na Srodowisko, grunty rolne i leSne oraz na
dobra kultury objete ochrong sporzqdzone do wskazan lokalizacyjnych

Oceny te s3 opiniowane m.in. przez organy samorzadowe i przez
Komisje ds. OOS przy Ministrze OSZNiL, w posiedzeniach ktérych
uczestniczg zaproszeni przedstawiciele administracji samorzadowej,
organizacji i ruchéw ekologicznych. Oceny te s3 udostepniane zaintere-
sowanym stronom, m.in. organom Oceny, te w wielu przypadkach
wskazuja na mozliwos¢ rozwigzywania sytuacji problemowych, ktére
mogly prowadzi¢ do przeksztalcania sie w sytuacje konfliktowa.

Pierwsze przejawy konfliktéw spolecznych zwiazanych z realizacja
programu budowy autostrad wystapily na etapie wskazan lokalizacyj-
nych. Byl to sprzeciw pozarzadowych organizacji ekologicznych wobec
wskazan lokalizacyjnych udzielonych w sierpniu 1995 r. przez Ministra
Kierownika CUP dla kilku odcinkéw autostrad platnych, pod warun-
kiem uzupelnienia dokumentacji o oceny oddzialywania na srodowisko
sporzadzone zgodnie z wlasciwym rozporzadzeniem Ministra OSZNiL.
Co prawda przebiegi autostrad przedtozone do wskazan lokalizacyjnych
byly zgodne z miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego,
a materialy do wskazan zawieraly opracowania pelnigce funkcje tych
ocen, ale nie byly one wykonane wedlug wydanego dopiero 5 czerwca
1995 r. rozporzadzenia okreslajagcego wymagania w zakresie sporzadza-
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nia ocen. Sukcesywne uzupelnianie materialéw do wskazar lokalizacyj-
nych o oceny oddzialywania na srodowisko, grunty rolne i lesne oraz na
dobra kultury objete ochrong, sporzadzane wedlug rozporzadzenia
i przez bieglych Ministra OSZNIL, umozliwito spelnienie wymagarn,
warunkéw i wydanie postanowieri uzgadniajgcych przebiegi autostrad.
Konflikt z organizacjami ekologicznymi przybrat w 1996 r. forme kon-
fliktu sformalizowanego, przez wniesienie skargi do NSA na wydane
w 1995 r. wskazania lokalizacyjne. Skarga ta zostata oddalona ze wzgledu
na przepisy, ktére uniemozliwiajg zaskarzanie innych niz decyzje admi-
nistracyjne aktéw prawnych, w tym wskazan lokalizacyjnych, ktére nie
sa decyzja administracyjng. Konflikt z organizacjami spolecznymi trwa
nadal i dotyczy réznych zagadnien. Przedmiot konfliktu jest rézny
w zaleznosci od tego, na jakim odcinku autostrady wystepuje; jest to np.
negowanie wartosci wykonanych ocen oddzialywania na srodowisko,
czy przebiegu przez obszar parku krajobrazowego lub aglomeracji np.
warszawskiej i 16dzkiej. Przyjmuje on rézne formy w postaci wystapieni
do ministréw, komisji sejmowych i senackich lub ABiEA, skarg do Pre-
zesa Urzedu Mieszkalnictwa i Rozwoju Miast oraz NSA (zaskarzone
decyzje wojewodéw o ustaleniu lokalizacji autostrady), manifestacji
ulicznych, organizowania Wystqpier’l rolnikéw, czy dzialan bezposred-
nich na placu budowy, jak to miato miejsce na budowanym odcinku auto-
strady A-4 w rejonie Géry Sw. Anny. Obecnie trudno sobie wyobrazi¢
dzialania administracji paristwowej i samorzadowej bez wspétpracy
z ruchami ekologicznymi. Szczeg6lng rolg ruchéw ekologicznych jest
bowiem, obok wywierania nacisku na inwestoréw i wladze, réwniez
wspieranie dzialari administracji przez uczestnictwo w réznych komis-
jach i zespolach opiniujacych materiaty i dokumentacje, zglaszanie uwag
i wnioskéw dotyczacych rozwigzan przyjaznych srodowisku.

Jak wykazaly wyniki sondazu przeprowadzonego wsréd czlon-
kow organizacji pozarzadowych [26,27], wielu z nich dostrzega wrecz
potrzebe uczestniczenia w procedurach opiniodawczych i decyzyjnych
programu budowy autostrad, w tym w pracach Komisji ds. Ocen
Oddzialywania na Srodowisko oraz w zespole opiniujgcym przy Gléw-
nym Inspektorze Sanitarnym, w wojewddzkich komisjach ochrony przy-
rody czy sejmikach samorzadowych.

Jak podkreslano dopiero decyzja o ustaleniu lokalizacji jest
decyzja administracyjng, od ktdrej istnieje mozliwos¢ odwolan i sklada-
nia skarg, zaréwno przez pojedyncze osoby, jak i organizacje, a wiec
dopiero na tym etapie moga zosta¢ ujawnione konflikty formalne.
Przewazaja konflikty instytucjonalne, np. odwolania samorzadu tery-
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torialnego poza wymienionymi juz konfliktami, w ktérych strong sa
organizacje pozarzadowe. Rzadziej zdarzaja sie protesty grup spotecz-
nych i 0s6b fizycznych niezadowolonych z niektérych zapiséw decyzji
dotyczacych rozwigzan technicznych decydujacych lub nie o okreslo-
nych korzysciach lub zagrozeniach
Uwzgledniajac mozliwosci komunikacji ze spoleczenstwem
Agencja Budowy i Eksploatacji Autostrad wystapita z inicjatywa prze-
prowadzenia badan opinii publicznej dotyczacej wybranych proble-
moéw ochrony $rodowiska w realizacji programu budowy autostrad.
Badanie zrealizowano metoda audytoryjnego wywiadu na podstawie
kwestionariusza na grupie celowej, obejmujacej 120 uczestnikéw semi-
narium, ktérzy uczestnicza w procedurze inwestycyjnej autostrad jako
projektanci i rzeczoznawcy, opiniujacy materialy, a takze decydenci.
Jedno z pytar sondazowych dotyczylo przyczyn protestow w sprawie
budowy autostrad w Polsce. Wsréd gléwnych powodéw protestow
ankietowani wskazywali na trzy:
e niedostateczng wiedze o autostradach i ich wplywie na otoczenie,
w tym réwniez korzysciach i zagrozeniach;
e obawy lokalnej spolecznosci przed negatywnymi skutkami oddzia-
tywan (np. przed pogorszeniem warunkéw ich zycia);
e niedoskonaly system konsultacji spotecznych w calej procedurze
inwestycyjne;j.

7. Postulaty do dalszych prac

Mimo Ze realizacja programu budowy autostrad poddawana jest
wielu kompleksowym analizom i ocenom z punktu widzenia kryteriéw
ochrony srodowiska to rozwigzanie wielu probleméw jest uzaleznione
od doskonalenia zaréwno metodologii badan i procedur decyzyjnych,
jak réwniez warsztatu projektowego i planistycznego. Szczegélne zna-
czenie ma Scisle powigzanie procedur planistycznych z procedurami
inwestycyjnymi. Brak polskich doswiadczen w tym zakresie, a takze
ogromne zmiany ustawodawcze spowodowaly wiele zakléceri i niepra-
widlowosci oraz spowolnienie tempa jego realizacji.

W konczacym sie etapie lokalizacji autostrad narzedziem ochrony
srodowiska byla ocena oddzialywania autostrad na srodowisko, grunty
rolne i leSne oraz na dobra kultury objete ochrong. Zatozenia metodyczne
przyjmowane w tych ocenach byly zasadne - odpowiadaly polskim real-
iom i praktyce europejskiej. Wskazane byloby opracowanie merytorycz-
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nego raportu podsumowujacego caloksztatt doswiadczen w tym zakresie

oraz okreslenie nowych zadarn, jakie wynikaja z programéw przyspiesze-

nia budowy autostrad w Polsce oraz nowych uwarunkowari formalnop-

rawnych zwigzanych ze zmianami przepiséw prawnych i procedur regu-

lujacych realizacje inwestycji z punktu widzenia ochrony srodowiska.
Postulat opracowania raportu zglosil J. Kotodziejski juz w 1999 r.

[7]. Raport ten powinien odpowiada¢ co najmniej na cztery pytania:

e jakie byly rzeczywiste sytuacje spolecznie konfliktowe w przygoto-
waniu do realizacji polskiego programu autostrad, i w jaki sposob je
opanowano,

e jakie byly najwazniejsze wezlowe dla realizacji programu konflikty
ekologiczne, i w jakim stopniu zostaly one zminimalizowane,

® jakie problemy pozostaly do rozwigzania w nastepnej fazie przygo-
towania programu inwestycji autostradowych do realizacji, i jak
nalezy je rozwigzac,

e jakie korekty polskiego programu budowy autostrad nalezatoby
rekomendowa¢ wladzom centralnym, wojewdédzkim i lokalnym do
wprowadzenia.

Whioski zawarte w raporcie moglyby stanowi¢ punkt wyjscia do
okreslenia nowych zadan, jakie stwarza obecna sytuacja polityczno-

-prawna.
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