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

KONSULT był jedynym wydawnictwem w Polsce, poświęconym wyłącznie ocenom środowiskowym planowanych 

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

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

przeglądu stosowanych metodyk - w tym kontekście znaczna część artykułów zachowuje sporo aktualności. 
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Kontrowersje wokół obszarów ograniczonego użytkowania w otoczeniu 

autostrad 

 
Obszar ograniczonego użytkowania przy autostradach jest nowym problemem, który 

nie ma jeszcze powszechnego przełożenia ani na metodykę raportów o oddziaływaniu 

przedsięwzięcia na środowisko, ani na decyzje administracyjne wojewodów, ani na praktykę 

planistyczną związaną z ustalaniem w miejscowym planie zagospodarowania 

przestrzennego ograniczeń w zakresie przeznaczenia terenu oraz sposobów korzystania z 

niego.  

Pierwsze próby ustanawiania takiego obszaru zostały podjęte w raportach o 

oddziaływaniu na środowisko autostrad A-2 i A-4 odpowiednio w województwach: 

wielkopolskim, opolskim, małopolskim i śląskim, sporządzonych w ramach postępowań 

zmierzających do wydania decyzji o pozwoleniu na budowę. Dyskusje nad tymi raportami 

wskazują na dużą rozbieżność poglądów zarówno pomiędzy ich wykonawcami jak i 

opiniującymi je organami ochrony środowiska. Różnice w interpretacji zapisów ustawowych, 

dotyczących obszaru ograniczonego użytkowania spowodowały zakłócenia w rytmie prac 

projektowych i decyzyjnych dotyczących budowy niektórych odcinków autostrad. Różne 

podejścia do sposobu identyfikacji obszaru ograniczonego użytkowania wynikają m.in. z 

braku przepisów wykonawczych do ustawy Prawo ochrony środowiska oraz szczegółowych 

wytycznych metodycznych i procedur dla wykonawców raportów i służb ochrony środowiska.  

 

biuro@ekokonsult.pl
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Obszar ograniczonego użytkowania a strefy ponadnormatywnego oddziaływania 

autostrady na środowisko 

Pojęcie obszaru ograniczonego użytkowania zostało wprowadzone do 

ustawodawstwa od 1 stycznia 1998r. w miejsce stref ochronnych nowelizacją ustawy o 

ochronie i kształtowaniu środowiska z dnia 31 stycznia 1980r. Obecnie zapis prawny 

dotyczący tego problemu zawarty jest w ustawie Prawo ochrony środowiska. W odniesieniu 

do enumeratywnie wymienionych w art.135 instalacji lub obiektów: „Jeżeli z postępowania 

w sprawie oceny oddziaływania na środowisko, z analizy porealizacyjnej albo z 

przeglądu ekologicznego wynika, że mimo zastosowania dostępnych rozwiązań 

technicznych, technologicznych i organizacyjnych nie mogą być dotrzymane 

standardy jakości środowiska poza terenem zakładu lub innego obiektu, to dla 

oczyszczalni ścieków, składowiska odpadów komunalnych, kompostowni, t r a s y 

k o m u n i k a c y j n e j, lotniska, linii i stacji elektroenergetycznej oraz instalacji 

radiokomunikacyjnej, radionawigacyjnej i radiolokacyjnej tworzy się obszar 

ograniczonego oddziaływania”. 

Na etapie wskazań lokalizacyjnych, wykonane zostały w latach 1996-2000, dla 

wszystkich planowanych w Polsce odcinków autostrad płatnych, oceny oddziaływania na 

środowisko, grunty rolne i leśne oraz na dobra kultury objęte ochroną, zgodnie z przepisami 

ustawy z dnia 27 października 1994r. o autostradach płatnych. Procedura tych ocen nie 

obejmowała postępowania w sprawie oceny oddziaływania na środowisko, która zgodnie z 

wyżej wymienionym zapisem prawnym, decyduje o potrzebie ustanowienia obszaru 

ograniczonego użytkowania. Mimo starych procedur, z wymienionych trzech ocen 

oddziaływania autostrad na środowisko, grunty rolne i leśne oraz na dobra kultury objęte 

ochroną wynika, że autostrady należą do przedsięwzięć, których uciążliwe oddziaływanie 

wykracza poza linie rozgraniczające autostrady czyli poza teren wykupiony przez Skarb 

Państwa i oddany w zarządzanie koncesjonariuszowi. Na tej podstawie Minister Ochrony 

Środowiska, Zasobów Naturalnych i Leśnictwa, w postanowieniach uzgadniających przebiegi 

prawie wszystkich odcinków autostrad, określił zasięgi negatywnych oddziaływań autostrady 

na środowisko, w tym oddziaływań ponadnormatywnych. Zasięgi tych negatywnych wpływów 

określone zostały jako „szacunkowe strefy ponadnormatywnego oddziaływania 

autostrady na środowisko”. Zasięgi tych ponadnormatywnych oddziaływań określono dla 

wszystkich odcinków autostrad, tworząc trzy strefy przebiegające równolegle do siebie i do 

pasa drogowego autostrady w różnej od niego odległości, w tym: 

• 20 m od krawędzi jezdni przebiega granica strefy oddziaływań ekstremalnych ze 

względu na emisje zanieczyszczeń powietrza, hałas, zanieczyszczenie gleb i skażenie 

roślin; według postanowienia Ministra na jej terenie należy zlikwidować wszelkie obiekty z 

wyjątkiem infrastruktury autostradowej i urządzeń ochrony środowiska;  
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• pomiędzy 20 m a 50 m (na niektórych odcinkach 60 m) od krawędzi jezdni 

wydzielono strefę zagrożeń ze względu na hałas i zanieczyszczenie gleb; strefa ta, 

zgodnie z zaleceniami, nie powinna być wykorzystywana do celów mieszkalnych, 

niedopuszczalna jest lokalizacja nowych obiektów przeznaczonych na stały pobyt ludzi, 

jak również ogródków działkowych oraz upraw warzyw; w strefie tej powinna znajdować 

się zieleń, infrastruktura i urządzenia ochrony środowiska, działalność usługowa o 

charakterze produkcyjnym oraz produkcja rolna ukierunkowana na rośliny nasienne, 

przemysłowe, szkółki drzew i krzewów; 

• do 150 m (według Głównego Inspektora Sanitarnego do 250, a nawet 300 m) od 

krawędzi jezdni sięgać może strefa uciążliwości ze względu na podwyższony poziom 

hałasu; budynki mieszkalne znajdujące się w tej strefie powinny być według zapisów 

wskazań lokalizacyjnych, chronione za pomocą tzw. biernych rozwiązań technicznych, 

np. dźwiękochłonnych okien. 

 

Szacunkowy charakter stref ponadnormatywnego oddziaływania autostrad na 

środowisko, określonych na etapie wskazań lokalizacyjnych, wynika z braku szczegółowych 

założeń techniczno-technologicznych autostrady, jak i bardzo ogólnikowych informacji o 

środowisku. Zostały one zazwyczaj określone na etapie prac studialnych z analizami 

przestrzennymi wykonywanymi w skali 1:25 000, bez znajomości niwelety, rodzaju i 

skuteczności rozwiązań ochronnych czy lokalnego zróżnicowania warunków 

środowiskowych. Wyznaczenie na etapie wskazań lokalizacyjnych szacunkowych stref 

ponadnormatywnego oddziaływania autostrady na środowisko oraz określenie zakazów i 

nakazów odnośnie ich zagospodarowania spowodowało, że poszerzone zostały granice linii 

rozgraniczających autostradę. Do wykupu gruntów (z wyjątkiem gruntów leśnych), włączona 

została 20-metrowa strefa oddziaływań ekstremalnych autostrady. W strefie tej, na wielu 

odcinkach zaplanowane zostały pasy zieleni izolującej o szerokości od 10 do 25 m oraz 

infrastruktura towarzysząca autostradzie, w tym urządzenia ochrony środowiska. 

Zaprojektowane w pasie drogowym urządzenia ochronne mają za zadanie ograniczenie 

zasięgów uciążliwości np. hałasu i zanieczyszczeń powietrza. Zakłada się również, że przy 

wykupie 20-metrowego pasa gruntów rolnych i wprowadzeniu zieleni izolacyjnej, emitowane 

z ruchu pojazdów zanieczyszczenia ograniczać się będą do wykupionego terenu, 

pozostawiając grunty położone na zewnątrz pasów praktycznie wolne od skażeń.  

Mając na uwadze szacunkowy i nie poparty dokładnymi obliczeniami i badaniami 

charakter stref ponadnormatywnego oddziaływania na środowisko nie można ich traktować 

jako obszaru ograniczonego użytkowania. Zasięgi tych stref stanowią jedynie wstępną 

informację o potencjalnej uciążliwości autostrady oraz punkt wyjścia do analiz w dalszych 

etapach opracowania dokumentacji i procedury inwestycyjnej. Dlatego w postanowieniach 
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uzgadniających MOŚZNiL znalazły się zapisy zobowiązujące do kontynuacji analiz i 

weryfikacji ustaleń na dalszych etapach postępowania inwestycyjnego.  

Kolejnym etapem jest ustalenie decyzją wojewody lokalizacji autostrady. Wiele odcinków 

(60% długości planowanej sieci autostrad) uzyskało już takie decyzje. Na tym etapie, do 

dokumentacji lokalizacyjnej przeniesione zostały w sposób mechaniczny ze wskazań 

lokalizacyjnych szacunkowe strefy ponadnormatywnego oddziaływania autostrady na 

środowisko. W niektórych materiałach lokalizacyjnych zaleca się uznanie tej hipotetycznej 

strefy zagrożeń i uciążliwości za obszar ograniczonego użytkowania w miejscowych planach 

zagospodarowania przestrzennego. Takie rozwiązanie należy uznać za błąd metodyczny i 

merytoryczny. Materiały do decyzji o ustaleniu lokalizacji przygotowywane są równolegle z 

dokumentacją dla koncesjonariusza tzw. projektem wstępnym, w skali 1:5000, w których 

ustalone zostają przekroje podłużne i poprzeczne, sposób przebiegu, rozwiązania 

techniczne i urządzenia ochrony środowiska ograniczające zasięgi oddziaływań, jak również 

rozpoznane zostają warunki lokalne (np. poprzez dokumentację geologiczno-inżynierską). 

Pomimo takiej szczegółowości materiałów, wrysowywano bez weryfikacji i w sposób 

identyczny jak na etapie wskazań, zasięgi określone bardzo szacunkowo, a więc w postaci 

równoległych linii do pasa drogowego, niezależnie czy autostrada przebiega w wykopie, 

terenie płaskim lub nasypie oraz czy planowane są ekrany lub zieleń izolacyjna. 

Szczegółowość materiałów do sporządzenia dokumentacji przedprojektowej jak i 

uszczegółowione analizy prognostyczne wskazują na potrzebę weryfikacji hipotetycznych 

zasięgów uciążliwości i przybliżenia ich do bardziej prawdopodobnych przebiegów. Jest to 

niewykorzystana szansa zasygnalizowania na etapie decyzji lokalizacyjnej bardziej 

realistycznych zasięgów ponadnormatywnych oddziaływań. Mogłyby one stanowić punkt 

wyjścia do opracowania koncepcji obszaru ograniczonego użytkowania przed wnioskiem o 

wydanie pozwolenia na budowę. 

Bez tego, zachodzi obawa powielania błędnego podejścia na etapie decyzji o pozwoleniu 

na budowę autostrady i uznania za wiążące zapisów postanowień Ministra OŚZNiL ze 

wskazań lokalizacyjnych dotyczących wymienionych stref ponadnormatywnego 

oddziaływania. Niektórzy wykonawcy raportów o oddziaływaniu autostrady na środowisko 

sporządzonych w ramach obowiązującego ustawowo postępowania w sprawie oceny 

oddziaływania na środowisko, stanowiącej część postępowania zmierzającego do wydania 

decyzji o pozwoleniu na budowę autostrady, jak również niektórzy przedstawiciele 

wojewódzkich służb ochrony środowiska, opiniujących te raporty, uważają, że obszar 

ograniczonego użytkowania powinien tworzyć ciągłą, równoległą do pasa drogowego strefę 

nie związaną ani z funkcją terenu, ani z zabezpieczeniami ograniczającymi zasięgi 

uciążliwości. Przykładowo, proponuje się obligatoryjnie uznać teoretyczną, 50-metrową 

strefę skażenia gleb i roślin uprawnych za obszar ograniczonego użytkowania dla niektórych 

form użytkowania rolniczego niezależnie od zabezpieczeń i sytuacji fizjograficznej oraz 
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warunków glebowych w terenie, jak również aktualnych wyników badań gleb przy 

istniejących odcinkach autostrad, które nie potwierdzają skażenia gleb poza pasem 

drogowym. 

Autorzy artykułu, jak również część wykonawców raportów uważa, że podstawy do 

wyznaczenia obszaru ograniczonego użytkowania powinny stanowić obliczenia 

rzeczywistego zasięgu ponadnormatywnego oddziaływania uciążliwości emitowanych przez 

ruch pojazdów poruszających się w określonym czasie po danym odcinku i przy określonej 

skuteczności zabezpieczeń w miarę możliwości poparte pomiarami, badaniami itp. 

Występowanie ponadnormatywnego oddziaływania jest więc warunkiem koniecznym 

do wyznaczenia granic obszaru ograniczonego użytkowania. Ponieważ normatywy, 

czyli standardy środowiskowe, odnoszą się tylko do niektórych funkcji terenu, to 

warunkiem koniecznym jest odniesienie się do konkretnych funkcji na podstawie 

ustaleń miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego. Rozpoznanie kategorii 

planistycznej i przypisanych jej standardów środowiskowych jak również nawiązanie do nich 

granic obszaru ograniczonego użytkowania ma również znaczenie w świetle ustawowego 

wymogu wprowadzenia ustanowionego przez wojewodę obszaru ograniczonego 

użytkowania do ustaleń planu zagospodarowania przestrzennego. O zasięgach obszaru 

ograniczonego użytkowania decyduje wiele czynników, przede wszystkim: zróżnicowanie 

warunków naturalnych i skuteczności urządzeń ochronnych, jak również strefowanie 

standardów środowiskowych. Obejmowanie ograniczeniami w użytkowaniu i 

zagospodarowaniu terenów, dla których nie ma określonych odpowiednich normatywnych 

wartości (np. dla terenów rolniczych) nosi znamiona powrotu do koncepcji strefy ochronnej, 

która to koncepcja została z naszego ustawodawstwa usunięta, a praktycznie ulegnie 

likwidacji w 2005 roku. Sprowadzenie obszaru ograniczonego użytkowania do strefy 

ochronnej autostrady z zakazowym i nakazowym charakterem zapisów zasad 

zagospodarowania (tak jak w strefach ponadnormatywnego oddziaływania ze wskazań 

lokalizacyjnych) przynieść może niekorzystne rozwiązania funkcjonalno-przestrzenne w 

miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego oraz ogromne skutki finansowe dla 

budżetu Państwa z tytułu odszkodowań za ograniczenia w swobodnym korzystaniu  

z własności podmiotów posiadających nieruchomości położone w tym obszarze.  

W świetle dotychczasowych wywodów za obszar ograniczonego użytkowania przy 

autostradach należy uznać zmieniający się w czasie układ terenów zdefiniowanych 

funkcją urbanistyczną, położonych poza pasem drogowym autostrady, na których 

ograniczenia w zakresie przeznaczenia terenu wynikają z braku możliwości 

dotrzymania, przypisanym funkcjom terenu, standardów jakości środowiska.  

Ze względu na potrzebę zgodności ustaleń planistycznych z ustaleniami zawartymi w 

rozporządzeniu wojewody o ustanowieniu obszaru ograniczonego użytkowania konieczne 

jest ścisłe powiązanie procesu inwestycyjnego z planistycznym oraz wprowadzanie zmian w 
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zależności od zmiany funkcji terenu lub zmiany uciążliwości autostrady. Oznacza to potrzebę 

weryfikowania granic obszarów i zmian ustaleń dotyczących zagospodarowania w zależności 

od zmian funkcji terenu, jak również wprowadzanych nowych rozwiązań technicznych i 

zabezpieczeń przed uciążliwością autostrady.  

 

Na jakim etapie procesu inwestycyjnego ustanawiać obszar ograniczonego 

użytkowania? 

Przepisy ustawy Prawo ochrony środowiska zmieniły dotychczasowe wymagania i 

procedury ocen oddziaływania na środowisko autostrad. Dla wydania decyzji 

administracyjnych dotyczących lokalizacji i realizacji autostrad konieczne jest 

przeprowadzenie postępowania w sprawie oceny oddziaływania na środowisko oraz 

sporządzenie raportu o oddziaływaniu przedsięwzięcia na środowisko. Wymagania takie 

dotyczą następujących etapów: 

• udzielenia wskazań lokalizacyjnych autostrady; 

• decyzji o ustaleniu lokalizacji autostrady wydanej na podstawie ustawy z dnia 27 

października 1994r. o autostradach płatnych, gdy decyzja ta dotyczy odcinków, które we 

wskazaniach lokalizacyjnych zostały wskazane jako newralgiczne z uwagi na 

uwarunkowania ochrony środowiska lub możliwość wystąpienia konfliktów społecznych; 

• decyzji o pozwoleniu na budowę wydanej na podstawie ustawy z dnia 7 lipca 1994r. 

Prawo budowlane. 

 

Etap wskazań lokalizacyjnych autostrad płatnych został praktycznie zakończony, a w 

ocenach sporządzonych według innych przepisów nie identyfikuje się tzw. odcinków 

newralgicznych. Niektóre z ocen określają co prawda odcinki problemowe, ale trudno o 

jednoznaczne rozstrzygnięcie czy uznać je można za newralgiczne. Brak odcinków 

newralgicznych oznacza, że na etapie decyzji o ustaleniu lokalizacji dla odcinków, które jej 

jeszcze nie posiadają, nie będzie się przeprowadzać postępowania w sprawie oceny 

oddziaływania na środowisko ani sporządzać raportu o oddziaływaniu. Pozostaje zatem etap 

pozwolenia na budowę, na którym przewidywane jest, zgodnie z przepisami, sporządzenie 

raportu jak również przeprowadzenie postępowania w sprawie oceny. Jest to istotny etap w 

aspekcie ustanawiania obszaru ograniczonego użytkowania. Jednym z zadań wykonawców 

raportu o oddziaływaniu przedsięwzięcia na środowisko jest bowiem wyznaczenie granic 

takiego obszaru oraz określenie zasad jego użytkowania i zagospodarowania. Co prawda 

istnieje prawdopodobieństwo, że propozycje zawarte w raporcie mogą być zmienione w 

wyniku postępowania w sprawie oceny, ale zawsze stanowić będą punkt wyjścia do dyskusji 

dla jej uczestników. Aktualnie brak jest doświadczeń w tym zakresie. Nieliczne przykłady z 
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autostrady A-4 i A-2 wskazują na wiele trudności w uzgadnianiu propozycji autorów raportów 

z wojewódzkimi służbami ochrony środowiska. 

Etap pozwolenia na budowę uznany został za najważniejszy w cały procesie 

inwestycyjnym w świetle zapisów art.135 ust.4 ustawy Prawo ochrony środowiska, który 

mówi o zawieszeniu postępowania w sprawie wydania pozwolenia na budowę do czasu 

ustanowienia obszaru ograniczonego użytkowania. Jak wskazują pierwsze 

doświadczenia nie jest to najlepsze rozwiązanie i wymaga ono zmiany. W dotychczas 

wykonanych raportach podstawę do określenia granicy obszaru ograniczonego użytkowania 

stanowiły bowiem szczegółowe obliczenia zasięgów uciążliwości dla różnych okresów 

prognozowanych zmian natężeń ruchu, przeważnie jest to rok 2005, 2020 lub 2025. 

Obliczenia wykonane w ramach raportów wykazują, że w większości przypadków dla 

pierwszego roku prognozowanego 2005, poza liniami rozgraniczającymi autostrady, będą 

zachowane warunki normatywne w środowisku i teren przyległej do autostrady jednostki 

urbanistycznej nadal może pozostać w dotychczasowym użytkowaniu bez żadnych 

ograniczeń. Obliczenia wykazały jednocześnie, że wzrost natężenia ruchu jaki prognozuje 

się na dalsze lata, np. rok 2025 spowodować może wzrost uciążliwości i w konsekwencji 

potrzebę ustanowienia takiego obszaru. W jaki sposób ominąć przytoczony powyżej 

paragraf, gdy na etapie uzyskiwania pozwolenia na budowę nie istnieje potrzeba 

wyznaczenia obszaru ograniczonego użytkowania dla pierwszego prognozowanego 

horyzontu czasowego ponieważ normatywne wartości będą zachowane? 

Każda zmiana natężenia ruchu i rodzaju pojazdów jak również skuteczności 

zabezpieczeń ochronnych powodować będzie zmiany w zasięgach uciążliwości autostrady. 

Dlatego ogromnie ważna jest analiza porealizacyjna wykonywana na etapie 

eksploatacji autostrady. Umożliwi ona zweryfikowanie teoretycznych zasięgów uciążliwości 

autostrady, określonych na podstawie obliczeń symulacji komputerowej na etapie 

pozwolenia na budowę, poprzez badania, pomiary i monitoring środowiska. Ponieważ 

dopiero wyniki pomiarów i badań pozwolą na określenie rzeczywistej uciążliwości autostrady 

w danym czasie, dlatego wskazane byłoby przesunięcie na etap analizy porealizacyjnej 

wydawania przez wojewodę rozporządzenia o ustanowieniu obszaru ograniczonego 

użytkowania. Wyniki analiz porealizacyjnych wykonywanych w trakcie funkcjonowania 

autostrady powinny każdorazowo weryfikować ustalenia zawarte w rozporządzeniu o 

utworzeniu obszaru ograniczonego użytkowania i wskazywać na potrzebę ich aktualizacji.  

 Jak wynika z powyższych rozważań tworzenie obszarów ograniczonego 

użytkowania w otoczeniu autostrad nie powinno być jednorazowym aktem, ale 

procesem towarzyszącym kolejnym etapom przygotowania, realizacji i eksploatacji 

autostrady, poczynając od postępowania w sprawie oceny oddziaływania na 

środowisko przed udzieleniem wskazań lokalizacyjnych, poprzez pozwolenie na 

budowę, a następnie analizę porealizacyjną i przeglądy ekologiczne. Na każdym 
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kolejnym etapie powinny być weryfikowane założenia z poprzednich etapów projektowania z 

uwzględnieniem coraz bardziej szczegółowych obliczeń, aż do rzeczywistych uciążliwości 

wynikających z badań monitoringowych.  

 

Standardy jakości środowiska jako kryterium wydzieleń obszaru ograniczonego 

użytkowania  

Konieczność dotrzymywania standardów jakości środowiska wynika z zapisów 

ustawy Prawo ochrony środowiska i innych aktów normatywnych. Standard jakości 

środowiska stanowi obowiązujący normatyw środowiskowy wyrażony jako 

dopuszczalny poziom substancji i energii w środowisku np. dopuszczalny poziom 

niektórych substancji w powietrzu, czy hałasu w środowisku. Są one zróżnicowane dla 

różnych kategorii terenów chronionych. Aktualnie, zgodnie z delegacjami ustawowymi, 

przygotowywane są rozporządzenia określające wymagane standardy jakości zasobów 

środowiska. Wśród nich jest zapowiedź rozporządzenia, które określi standardy jakości gleby 

lub ziemi (jako zawartości niektórych substancji), zróżnicowane dla różnych grup rodzajów 

gruntów.  

Plany zagospodarowania przestrzennego oprócz tego, że respektują ogólnie 

obowiązujące standardy krajowe jakości środowiska określone w aktach normatywnych to 

mogą ustalać tzw. standardy lokalne jakości środowiska np. podwyższone dopuszczalne 

poziomy hałasu dla określonego terenu podlegającego ochronie.  

Podstawę do określenia granicy obszaru ograniczonego użytkowania w raportach  

o oddziaływaniu autostrad na środowisko stanowią obliczenia zasięgu ponadnormatywnego 

oddziaływania autostrady emitowanego przez pojazdy poruszające się po danym odcinku 

autostrady. Na podstawie dotychczasowej wiedzy zawartej w raportach wyróżnić można 

trzy czynniki wpływające na wielkość zasięgu uciążliwości autostrady: emisję hałasu, 

emisję zanieczyszczeń powietrza oraz skażenie gleb i roślin.  

Największe rozbieżności stanowisk wśród wykonawców raportów dotyczą skażeń 

gleb i roślin uprawnych. Część wykonawców przyjmuje obligatoryjnie, hipotetyczny,  

50-metrowy zasięg skażeń określony na etapie wskazań lokalizacyjnych. Takiego zasięgu 

skażeń nie potwierdzają badania gleb przeprowadzone w 2000 roku w bezpośrednim 

sąsiedztwie istniejącego odcinka autostrady A-2 Września-Konin. Badania gleb wykonane 

zostały tam w 3 przekrojach poprzecznych i na 3 różnych głębokościach, w pasie do 50 m od 

krawędzi jezdni. Analizowano zawartość 16 wskaźników, w tym 5 metali ciężkich (Pb, Cd, 

Cu, Cr, Zn), węglowodorów aromatycznych i alifatycznych. Wyniki badań wskazują, że 

zasięg nie wykracza poza pas drogowy istniejącej autostrady, a zanieczyszczenia np. 

metalami ciężkimi kumulują się w strefie bezpośrednio przylegającej do autostrady, tj. w 

pasie nie szerszym niż 8 m od krawędzi jezdni. W miarę wzrostu odległości od jezdni i 
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głębokości opróbowania, stężenia zanieczyszczeń bardzo szybko spadają do poziomu 

stężeń naturalnych. Biorąc pod uwagę wyniki badań oraz komputerową symulację 

rozprzestrzeniania się zanieczyszczeń komunikacyjnych jak również przewidywane w 

projektach zabezpieczenia polegające na wprowadzeniu pomiędzy autostradę a pola 

uprawne zieleni izolacyjnej, nie wydaje się potrzebne ustanawianie obszaru ograniczonego 

użytkowania dla ochrony przyległych do autostrady gruntów rolnych. 

Podobnie jak w przypadku skażenia gleb nie notuje się również poza pasem 

drogowym przekroczeń dopuszczalnych zanieczyszczeń powietrza. Obliczenia 

rozprzestrzeniania się zanieczyszczeń powietrza przeprowadzane są dla różnych wariantów 

prognozy ruchu; przeważnie jest to stan na lata najbliższe np. 2005 rok i dalsze, 2025 rok. 

Prognozy zanieczyszczeń powietrza nie przewidują przekroczenia ponadnormatywnych 

wartości percentyla 99,8 i stężeń średniorocznych zanieczyszczeń (dla SO2, NO2, CO, 

węglowodorów) poza liniami rozgraniczającymi autostrady w pierwszym okresie 

prognozowanym. W niektórych sytuacjach wskazuje się na możliwość wystąpienia w 

dalszym horyzoncie czasowym nieznacznego przekroczenia dopuszczalnego stężenia 

dwutlenku azotu poza linią rozgraniczającą, ale jest to porównywalne z błędem 

obliczeniowym. Jeżeli przekroczenia zanieczyszczeń powietrza mieszczą się w granicach 

linii rozgraniczających nie ma potrzeby wprowadzać w ich otoczeniu obszaru ograniczonego 

użytkowania z tytułu ochrony powietrza. Ponieważ jednak na etapie pozwolenia na budowę 

uciążliwość autostrady dla powietrza określa się na podstawie prognozy ruchu oraz modelu 

komputerowego obarczonego pewnym stopniem niepewności wskazane byłoby 

zweryfikowanie wyników poprzez wykonanie pomiarów stężeń zanieczyszczeń przed i po 

oddaniu autostrady do użytku.  

Największe zasięgi uciążliwości autostrady, które decydują w wielu 

przypadkach o niedotrzymaniu odpowiedniego standardu jakości środowiska w ich 

otoczeniu powoduje emisja hałasu. Obliczenia oddziaływania hałasu w środowisku 

przeprowadzane są dla tych samych dwóch okresów prognozowanych zmian natężeń ruchu 

co dla powietrza. Na podstawie komputerowych obliczeń wyznacza się ogólne zasięgi stref 

oddziaływania hałasu komunikacji drogowej w zależności od dopuszczalnych wartości 

równoważnego poziomu dźwięku A w dzień (6.00 - 22.00) i porze nocnej (22.00 - 6.00). 

Warunkiem wyznaczenia obszaru ograniczonego użytkowania ze względu na ochronę 

przed hałasem jest występowanie w otoczeniu autostrady terenu wymagającego 

ochrony akustycznej. Za kryterium oceny przyjmuje się normatywny zasięg oddziaływania 

hałasu opisany izofoną kryterialną = 50 dB dla pory nocnej. Wyniki obliczeń wskazują w 

wielu przypadkach na przekroczenia tej wartości na granicy terenów zabudowy 

mieszkaniowej. Na terenach tych, tam gdzie występują przekroczenia dopuszczalnego 

poziomu hałasu, przewiduje się zabezpieczenia akustyczne w postaci np. ekranów, wałów 

ziemnych i zieleni. Zastosowanie tego typu zabezpieczeń wyraźnie zmniejsza zasięg 
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oddziaływania akustycznego. Analiza ustaleń planistycznych dotyczących terenu 

wymagającego ochrony akustycznej oraz zasięg izofony kryterialnej i obliczenia 

skuteczności ekranowania wskazują na potrzebę ustanowienia obszaru 

ograniczonego użytkowania. Ponieważ w większości autostrady przebiegają po terenach 

rolniczych, a więc nie wymagających ochrony akustycznej, nie ma potrzeby ustanawiania 

tam takiego obszaru. Jednakże przy każdej przewidywanej w planie zagospodarowania 

przestrzennego zmianie przeznaczenia terenu na funkcję podlegającą ochronie przed 

hałasem należy uwzględnić zasięg izofony kryterialnej oraz potrzebę zastosowania 

zabezpieczeń akustycznych. 

Teoretyczne zasięgi oddziaływania hałasu w środowisku powinny być weryfikowane 

poprzez pomiary przeprowadzane w ramach analizy porealizacyjnej oraz monitoringu 

akustycznego. 

 

Strefowanie standardów jakości środowiska  

W odniesieniu do eksploatacji autostrad istotne znaczenie mają standardy środowiskowe 

odnoszące się do dopuszczalnych poziomów oraz poziomów alarmowych niektórych 

substancji w powietrzu, jakości gleby, jakości ziemi oraz poziomów hałasu dla wyróżnionych 

kategorii terenów, ustanowionych w ustawie Prawo ochrony środowiska. Rzecz w tym, że 

ustawodawca zaadresował wymienione standardy do realnych sytuacji korzystania ze 

środowiska. W tych przypadkach, w wyniku prowadzonego monitoringu, pomiarów lub 

badań, możliwe jest jednoznaczne określenie rzeczywistego wpływu konkretnej działalności 

lub wielu różnych czynników, na środowisko. Natomiast w przypadku autostrad, podobnie jak 

dla innych obiektów infrastrukturalnych, próbuje się przenieść określenie potencjalnego 

wpływu na bardzo wczesny etap, poprzedzający fazę eksploatacji i określać natężenie 

oddziaływań przy pomocy nie zawsze precyzyjnych modeli prognostycznych, obliczeń itp. 

Musi to budzić wątpliwości, ale także i skłaniać do refleksji na temat skuteczności 

dochodzenia roszczeń z tytułu ustanowienia obszaru ograniczonego użytkowania przed 

sądami cywilnymi. 

 Znacznie ważniejsze jest wprowadzenie art.84 ustawy Prawo ochrony środowiska 

nowego instrumentu prawnego, jakimi są programy, w których ustalać się będzie: 

- obszar objęty zakresem obowiązywania programu, 

- naruszenie standardów jakości środowiska, 

- kierunki i zakres działań koniecznych dla przywracania standardów jakości 

środowiska, 

- harmonogram rzeczowo-finansowy planowanych działań, 

- adresata obowiązków ustalonych w programie, 

- obowiązki podmiotów korzystających ze środowiska, związane z ograniczaniem 
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oddziaływania na środowisko, 

- obowiązki organów administracji, 

- sposób kontroli oraz dokumentowania realizacji programu. 

Tego rodzaju programy o charakterze „naprawczym”, będą odnosić się do wcześniej 

ustalonego standardu imisyjnego i będą mieć charakter prawa miejscowego. Ustalenia 

programu będą stopniowo wprowadzane na tych terenach, na których nie są lub nie będą 

dotrzymywane standardy jakości środowiska. Jednocześnie na terenach innych, bądź 

przyległych, a w niektórych przypadkach pokrywających się wystąpi konieczność 

ustanowienia obszaru ograniczonego użytkowania dla ciągle jeszcze planowanych 

autostrad. Będzie zatem działaniem, w takiej sytuacji, bardzo złożonym przeniesienie na 

grunt prawa miejscowego – ustaleń dotyczących standardów środowiskowych 

ustanowionych odpowiednimi programami, a odnoszących się do obszaru ograniczonego 

użytkowania. W szczególności problemem będzie rozgraniczenie odpowiedzialności za 

niedotrzymanie standardów związanych z dotychczasową działalnością wielu różnych 

podmiotów, a prognozowanym ponadnormatywnym oddziaływaniem autostrady po 

osiągnięciu „docelowego” zakładanego natężenia ruchu pojazdów. 

W kontekście powyższych stwierdzeń trudno jest jednoznacznie się odnieść co do 

formalnego znaczenia oraz skutków prawnych faktu wyznaczania orientacyjnych stref 

ponadnormatywnego oddziaływania autostrad na środowisko. Wydaje się, że po wejściu  

w życie ustawy Prawo ochrony środowiska, wyznaczone strefy: 20-metrowa oddziaływań 

ekstremalnych, do 50 m - zagrożeń oraz do 150 m - uciążliwości, mogą mieć wyłącznie 

znaczenie informacyjne i nie mogą stanowić podstawy do nakładania żadnych obowiązków 

na koncesjonariuszy realizujących autostrady. 

 

Zamiast podsumowania  

 Dotychczasowa, ograniczona praktyka funkcjonowania nowego instrumentu ochrony 

środowiska - wokół planowanych, a bardzo rzadko realizowanych autostrad - obszaru 

ograniczonego użytkowania, wraz z wejściem w życie przepisów ustawy Prawo ochrony 

środowiska dostarcza nowych wątpliwości i problemów interpretacyjnych. Zanim jednak uda 

się większość tych wątpliwości wyjaśnić oraz wprowadzić stosowne zmiany w regulacjach 

prawnych należałoby zaproponować następujące konstatacje:  

• utworzenie obszarów ograniczonego użytkowania może odnosić się jedynie do 

wybranych kategorii terenów (mieszkaniowych, uzdrowiskowych, prawnie 

chronionych itp.), 

• wniesienie obszarów ograniczonego użytkowania do prawa miejscowego musiałoby 

być poparte wynikami monitoringu eksploatacji autostrady, 

• wyznaczenie stref ponadnormatywnych oddziaływań powinno stanowić wytyczne dla 

planistów przestrzennych, urbanistów, projektantów oraz przedstawicieli samorządów 



12 
  

na wczesnych etapach planowania inwestycji autostradowych. 
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