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Streszczenie

Przedmiotem artykułu jest kwestia ochrony środowiska w związku z rozwojem komunikacji drogowej. Autorzy omawiają kilka aspektów tej problematyki (ochrona krajobrazu i zabytków w kontekście budowy infrastruktury drogowej, postępowanie z odpadami budowlanymi i rozbiórkowymi, ochrona przed hałasem samochodowym oraz autonomizacja pojazdów), opierając się na poglądach prawników czeskich, a także rozwiązaniach prawnych przyjętych w Czechach i Polsce. 
Słowa kluczowe 
Ochrona środowiska w Czechach i Polsce, komunikacja drogowa, ochrona krajobrazu, ochrona zabytków, odpady, ochrona przed hałasem samochodowym, pojazdy autonomiczne. 
1. Wprowadzenie

Niniejszy tekst jest kontynuacją artykułu opublikowanego w poprzednim numerze Prokuratury i Prawa. Skupiamy się w nim na wpływie inwestycji drogowych na krajobraz (fragmentacja krajobrazu, lokalizacja budów komunikacji drogowej), problematyce ochrony zabytków, postępowania z odpadami budowlanymi i rozbiórkowymi, ochrony przed hałasem samochodowym, a także kwestii użytkowania pojazdów autonomicznych, które stanowią, jak się zdaje, przyszłość transportu. W dalszym ciągu osią rozważań są problemy poruszone w pracy Auta, auta, auta … a životní prostředí
. 
2. Fragmentacja krajobrazu

Koncepcja szkicu Hany Müllerovej opiera się na kontrapozycji infrastruktury komunikacyjnej jako sztucznej sieci komunikacyjnej w krajobrazie oraz infrastruktury ekologicznej jako sieci przyrodniczej czy naturalnej, przy czym sieć sztuczna, jeżeli nie jest budowana z uświadomieniem sobie konsekwencji i z delikatnością wobec przyrody, może przyrodniczą sieć naruszać albo nawet zniszczyć. 
Autorka poddaje szczegółowej analizie pojęcie obszarowego systemu stabilności ekologicznej (w języku czeskim: územní systém ekologické stability, w skrócie ÚSES), zdefiniowane w § 3 ust. 1 lit. a) ustawy z 1992 r. o ochronie przyrody i krajobrazu
 jako wzajemnie połączony zespół naturalnych i zmienionych, ale bliskich przyrodzie ekosystemów, które utrzymują równowagę przyrodniczą, z rozróżnieniem systemu miejscowego, regionalnego i nadregionalnego. ÚSES jest jednym z filarów ochrony przyrody i krajobrazu, zminimalizowaną ekologiczną siecią, a jego celem jest utrzymanie równowagi przyrodniczej, innymi słowy sprzyjający wpływ na okoliczne mniej stabilne krajobrazy, zachowanie lub odtworzenie naturalnego genofondu oraz zachowanie czy też wspieranie różnorodności biologicznej. Ochrona ÚSES jest obowiązkiem wszystkich właścicieli i użytkowników gruntów tworzących jego podstawę, a jego wytworzenie jest interesem publicznym, w którego realizacji uczestniczą właściciele gruntów, gminy i państwo.

Podstawowymi elementami USES są centra biologiczne (biocentra), korytarze biologiczne (biokoridory) i elementy interakcyjne (interakční prvky). Biocentrum to biotop lub zespół biotopów w krajobrazie (lasy, łąki, stawy, torfowiska, mokradła, miedze, remizy), które ze względu na swój stan i wielkość umożliwia trwałe istnienie naturalnego lub zmienionego, ale bliskiego przyrodzie ekosystemu. Korytarze biologiczne to tereny z reguły o charakterze liniowym (cieki wodne, brzegi i porosty brzegowe, grzbiety górskie, grunty leśne o charakterze liniowym), które umożliwiają lub ułatwiają organizmom migrację między biocentrami. Dzięki korytarzom biologicznym powstaje w krajobrazie sieć ekologiczna. Elementami interakcyjnymi są części krajobrazu pomagające w pełnieniu funkcji centrom i korytarzom (przechodnie biotopy skrajów lasu, aleje drzew, parki, remizy umożliwiające istnienie specyficznych drobnych roślin lub zwierząt, tworzące dla nich odpowiednie środowisko dla pozyskania pokarmu, rozmnażania, kryjówki czy orientacji. 
Wyznaczanie USES na wszystkich trzech poziomach jest zadaniem organów planowania przestrzennego i ochrony przyrody we współpracy z organami gospodarki wodnej, rolnej i leśnej. Autoryzowani projektanci sporządzają plany ÚSES, przy czym plany nadregionalnego i regionalnego ÚSES są podstawowym podkładem dla wiążącego wyznaczenia ÚSES w zasadach rozwoju przestrzennego. Plan miejscowego ÚSES specyfikuje warunki wykorzystania powierzchni i korytarzy tworzących ÚSES i tworzy podkład dla planowania przestrzeni, zwłaszcza dla dokumentacji planowania przestrzennego, leśnych planów gospodarczych, regulacji gruntów i postępowania lokalizacyjnego. ÚSES jest instrumentem ochrony przyrody i krajobrazu w procesie planowania przestrzennego. Zwieńczeniem procesu wyznaczenia ÚSES jest dokumentacja planistyczna, do której ÚSES jest inkorporowany. 
Do najpoważniejszych problemów w całym procesie projektowania, wyznaczania i tworzenia funkcjonalnego ÚSES w praktyce należą konflikty przestrzenne ÚSES z autostradami i wielopasmowymi drogami. Tylko rzadko można wykorzystać mosty lub przechody planowane wraz z drogami. One z reguły nie umożliwiają wykorzystania dla migracji zwierząt ze względu na swoją szerokość, sztuczne podłoże i przeważające funkcje komunikacyjne. Sytuacja może być jeszcze trudniejsza ze względu na ograniczenia w strefach ochronnych dróg, zwłaszcza możliwe ograniczenia sadzenia drzew bardzo przydatnych zwierzętom w pobliżu dróg. 
Harmonizowanie ekologicznej i komunikacyjnej infrastruktury jest naturalnie także przedmiotem oceny oddziaływania na środowisko według ustawy z 2001 r.
 Z punktu widzenia zakresu i przedmiotu oceny można powiedzieć, że ÚSES jest jedną z najważniejszych środowiskowych charakterystyk dotkniętego terenu. Obowiązująca regulacja prawna wymaga, aby ÚSES był brany pod uwagę w postępowaniu selekcyjnym i był integralną częścią dokumentacji. 
Autorka zwraca uwagę na fragmentację krajobrazu prowadzącą do podziału na mniej lub bardziej homogeniczne części i stopniowego zmniejszania ich powierzchni oddzielonej od innych trudno przekraczalnymi barierami, a jedną z najważniejszych są trasy komunikacji drogowej. Według fachowych ocen w ostatnich 25 latach w Republice Czeskiej doszło do dotkliwego zwiększenia fragmentacji krajobrazu; udział obszarów niepoddanych fragmentacji zmniejszył się z 81% do 64% powierzchni państwa. Przyrodnicy domagają się realizacji przedsięwzięć zapobiegających dalszej fragmentacji krajobrazu (zaliczenie ochrony krajobrazu przed fragmentacją do ustawy o ochronie przyrody i krajobrazu, i uznanie jej za obowiązkowy przedmiot rozstrzygnięć w procesie oceny oddziaływania na środowisko) oraz podejmowania specjalnych środków ułatwiających poruszanie się wielkich ssaków i zwierząt w ogóle w krajobrazie. Za prawnym zakotwiczeniem tych postulatów autorka zdecydowanie się opowiada, a swoje wywody kończy spostrzeżeniem, że dziś kiedy na czele publicznej fachowej i społecznej dyskusji w dziedzinie środowiska są (całkiem zasadnie) tematy globalne i ważne z punktu widzenia losów planety, jak zmiany klimatyczne, susza i degradacja gleb rolniczych czy też zanieczyszczenie odpadami plastyku, mogłoby się wydawać, że problem fragmentacji krajobrazu jest drugoplanowy i nie tak ważny. Zdaniem autorki tak nie jest i z punktu widzenia kompleksowego i zintegrowanego podejścia do środowiska jest to jeden z kamieni mozaiki, ponieważ w przyrodzie wszystko jest ze sobą powiązane.

W polskiej literaturze omawiany problem również jest poruszany. W kontekście autostrad i dróg ekspresowych podkreśla się, że ich budowa: „jest zawsze wielką inwestycją poprzedzoną analizą ekonomiczną, środowiskową. Wielkoprzestrzenny wymiar budowy autostrad skłania do rozważenia kontekstu krajobrazowego tych inwestycji. Jako wielopasmowy i wielkoodległościowy element krajobrazu, drogi ekspresowe i autostrady wyraźnie zmieniają krajobraz m.in. wywołując efekt »rozcięcia« obszarów o zróżnicowanym użytkowaniu (de facto różnych typów krajobrazów kulturowych). Dodatkowo przez obecność i funkcjonowanie obiektów infrastruktury towarzyszącej – tworzących system komunikacyjny (m.in. wiadukty, wkopy, tunele, mosty, zjazdy, parkingi, stacje benzynowe, ekrany akustyczne itp.), drogi ekspresowe i autostrady wyraźnie organizują funkcjonalnie przestrzeń, pozostając w niej trwałym elementem. (…) Wpływ tras komunikacyjnych na środowisko przyrodnicze polega głównie na zmianach w morfologii terenu (budowanie wykopów i nasypów), zaburzeniu stosunków wodnych, wieloprzestrzennej wycince drzew, zmianach naturalnych układów biotycznych i ekologicznych (w tym przerywaniu naturalnych ciągów migracji zwierząt), a także na wzroście zanieczyszczenia powietrza i poziomu hałasu”
. 
3. Lokalizacja budów komunikacji drogowej

Temat ten podjęła Alena Chaloupková wychodząc z założenia, że komunikacja lądowa i ruch samochodowy są dla ludzi niezbędne, a zatem nie pozostaje nic innego jak się z niekorzystnymi wpływami na środowisko uporać i spróbować znaleźć odpowiednią równowagę między różnymi interesami publicznymi i prywatnymi. Jednym ze znaczących problemów, które trzeba w związku z tym rozwiązać, jest (obok ochrony klimatu i powietrza, ochrony przed hałasem i itp.) także ochrona przyrody i krajobrazu, który budowle komunikacji drogowej przecinają. 
Autorka wskazuje na trzy filary ochrony przyrody: ustawę z 1992 r. o ochronie przyrody i krajobrazu, ustawę z 2001 r. o ocenach oddziaływania na środowisko oraz ustawę z 2006 r. o planowaniu przestrzennym i budownictwie
. W zasadzie wszystkie znaczące trasy komunikacyjne podlegają ocenie oddziaływania na środowisko, albo zwykłej uregulowanej w ustawie z 2001 r., jeżeli nie mogą mieć wpływu na obszar Natura 2000, albo „naturowej” uregulowanej w § 45h i § 45i ustawy o ochronie przyrody i krajobrazu, jeżeli mogą mieć taki wpływ. Obok samego procesu oceny oddziaływania na środowisko ustawa o ochronie przyrody i krajobrazu przewiduje i inne akty prawne dopuszczające ingerencję w przyrodę jako wyjątek od ustawowo określonych zakazów. 
Dla tras komunikacyjnych najistotniejsze znaczenie mają konflikty z ochroną obszarową, która obejmuje czeskie formy szczególnej ochrony przyrody (parki narodowe, obszary chronionego krajobrazu, narodowe rezerwaty przyrody, rezerwaty przyrody, narodowe pomniki przyrody i pomniki przyrody) oraz formy europejskie w postaci obszarów Natura 2000, po części pokrywające się ze sobą. Wszystkie obszary chronione obejmują około 22% terytorium Republiki Czeskiej. Lokalizację rozleglejszych budów komunikacyjnych na tych obszarach należy uważać co do zasady za niepożądaną, nie zawsze jednak można jej uniknąć. Co więcej, znaczna część obszarów chronionych w szczegółowych warunkach ochrony przewiduje zakazy budownictwa, a więc krokiem wstępnym i tak musi być uzyskanie zezwolenia na budownictwo, w tym tras komunikacji drogowej.

Autorka szczegółowo analizuje oba reżimy ocen oddziaływania na środowisko, zwykły i znacznie ostrzejszy „naturowy”. W tym drugim przy ocenie budownictwa komunikacyjnego przepisy czeskie przewidują przedstawienie zamierzonego przedsięwzięcia w wariantach, przy czym obligatoryjne jest przedstawienie tzw. wariantu zerowego polegającego na rezygnacji z budowy. Wprawdzie w odniesieniu do zwykłych ocen oddziaływania sama ustawa nie przewiduje wariantowania, ale obowiązek przedstawienia wariantów może być nałożony przez organ właściwy do prowadzenia oceny. Ocenę co najmniej dwóch wariantów, w tym wariantu zerowego autorka uznaje za integralną część procedury oceny oddziaływania. 
Podsumowując swoje wywody autorka zauważa, że w ostatnim czasie budowa odpowiednio jakościowej komunikacji drogowej jest jednym z najwyższych priorytetów. Chodzi także o to, aby prace nad nią zakończyć jak najszybciej. Ale za wielce uproszczone (czy wręcz błędne) można uznawać twierdzenie, że ochrona przyrody i krajobrazu jest niepożądaną przeszkodą w realizacji projektów budowy nowych tras komunikacyjnych. Regulacja prawna stoi na straży interesu publicznego, jakim jest ochrona środowiska, która m.in. wypełnia regulacje konstytucyjne, zwłaszcza art. 35 Karty Podstawowych Praw i Wolności, będącej częścią składową konstytucyjnego porządku Republiki Czeskiej. Ten artykuł proklamuje prawo każdego do sprzyjającego środowiska. Zachowanie sprzyjającego środowiska jest jednym z najważniejszych limitów wykorzystania przestrzeni. Procedury oceny oddziaływania na środowisko oraz uzależnienie budowy od stanowiska organów ochrony przyrody odgrywają tu rolę zasadniczą, zwłaszcza jeśli zważyć, że skutki dzisiejszych błędów mogą objawić się w dalekiej przyszłości. 
W Polsce ochrona krajobrazu w związku z budowaniem dróg jest zapewniona zarówno na etapie planowania przestrzennego, jak i w ramach procesu budowlanego. Zgodnie z art. 72 ust. 1 pkt 5 ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. – Prawo ochrony środowiska
 w studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego gmin oraz miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego zapewnia się warunki utrzymania równowagi przyrodniczej i racjonalną gospodarkę zasobami środowiska, w szczególności przez zapewnianie ochrony walorów krajobrazowych środowiska. W związku z tym przepisem pozostaje art. 10 ust. 1 pkt 2, 3 oraz 4a ustawy z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym
, z którego wynika, że w studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego gminy uwzględnia się uwarunkowania wynikające w szczególności ze stanu ładu przestrzennego i wymogów jego ochrony; stanu środowiska, w tym stanu rolniczej i leśnej przestrzeni produkcyjnej, wielkości i jakości zasobów wodnych oraz wymogów ochrony środowiska, przyrody i krajobrazu
; rekomendacji i wniosków zawartych w audycie krajobrazowym
 lub określenia przez audyt krajobrazowy granic krajobrazów priorytetowych. W myśl art. 10 ust. 2 pkt 3 u.p.z.p. w studium określa się w szczególności obszary oraz zasady ochrony środowiska i jego zasobów, ochrony przyrody, krajobrazu, w tym krajobrazu kulturowego i uzdrowisk. W miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego określa się obowiązkowo m.in. zasady ochrony i kształtowania ładu przestrzennego, zasady ochrony środowiska, przyrody i krajobrazu oraz zasady kształtowania krajobrazu (art. 15 ust. 2 pkt 2–3a u.p.z.p.). 
Ochrona krajobrazu jest również brana pod uwagę przy planowaniu przedsięwzięć mogących znacząco oddziaływać na środowisko. Realizacja takiego przedsięwzięcia wymaga przeprowadzenia oceny oddziaływania przedsięwzięcia na środowisko (art. 59 ust. 1 ustawy z dnia 3 października 2008 r. o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, udziale społeczeństwa w ochronie środowiska oraz o ocenach oddziaływania na środowisko
)
. Ocena oddziaływania przedsięwzięcia na środowisko to postępowanie w sprawie oceny oddziaływania na środowisko planowanego przedsięwzięcia, obejmujące w szczególności weryfikację raportu o oddziaływaniu przedsięwzięcia na środowisko, uzyskanie wymaganych ustawą opinii i uzgodnień oraz zapewnienie możliwości udziału społeczeństwa w postępowaniu (art. 3 ust. 1 pkt 8 u.u.i.ś.). W ramach oceny oddziaływania przedsięwzięcia na środowisko określa się, analizuje oraz ocenia bezpośredni i pośredni wpływ danego przedsięwzięcia m.in. na środowisko, krajobraz, w tym krajobraz kulturowy oraz wzajemne oddziaływanie między tymi elementami (art. 62 ust. 1 pkt 1 u.u.i.ś.). Informacje umożliwiające analizę wskazanych kryteriów powinny być zawarte w raporcie o oddziaływaniu przedsięwzięcia na środowisko (art. 66 ust. 1 in principio u.u.i.ś.). Raport taki musi zawierać m.in. opis krajobrazu, w którym dane przedsięwzięcie ma być zlokalizowane oraz porównanie oddziaływań analizowanych wariantów na krajobraz (art. 66 ust. 1 pkt 3a i 6a lit. b u.u.i.ś.). Obowiązek przeprowadzenia oceny oddziaływania przedsięwzięcia na środowisko dla planowanego przedsięwzięcia mogącego potencjalnie znacząco oddziaływać na środowisko stwierdza organ właściwy do wydania decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach, uwzględniając m.in. usytuowanie przedsięwzięcia, z uwzględnieniem możliwego zagrożenia dla środowiska, w szczególności przy istniejącym i planowanym użytkowaniu terenu, zdolności samooczyszczania się środowiska i odnawiania się zasobów naturalnych, walorów przyrodniczych i krajobrazowych oraz uwarunkowań miejscowych planów zagospodarowania przestrzennego (art. 63 ust. 1 pkt 2 u.u.i.ś.). 
Realizacja planowanego przedsięwzięcia innego niż określone w art. 59 ust. 1 u.u.i.ś. wymaga przeprowadzenia oceny oddziaływania przedsięwzięcia na obszar Natura 2000, jeżeli przedsięwzięcie to może znacząco oddziaływać na obszar Natura 2000, a nie jest bezpośrednio związane z ochroną tego obszaru lub nie wynika z tej ochrony, bądź obowiązek przeprowadzenia oceny oddziaływania przedsięwzięcia na obszar Natura 2000 został stwierdzony na podstawie art. 97 ust. 1 u.u.i.ś. (art. 59 ust. 2 u.u.i.ś.)
. 
Odniesienie do dróg znajdujemy w art. 73 ust. 2 p.o.ś., zgodnie z którym linie komunikacyjne, napowietrzne i podziemne rurociągi, linie kablowe oraz inne obiekty liniowe
 przeprowadza się i wykonuje w sposób zapewniający ograniczenie ich oddziaływania na środowisko, w tym ochronę walorów krajobrazowych oraz możliwość przemieszczania się dziko żyjących zwierząt. Jeszcze bardziej szczegółowe regulacje zawarte są w rozporządzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich usytuowanie
. Droga i związane z nią urządzenia powinny mieć formę architektoniczną dostosowaną do krajobrazu i otaczającego zagospodarowania (§ 11 r.w.t.d.p.). Przy projektowaniu i wykonaniu drogi powinno się uwzględniać uwarunkowania przyrodnicze oraz dążyć do ograniczenia negatywnego wpływu drogi na przyrodę, krajobraz, grunty rolne i leśne w jej otoczeniu (§ 186 r.w.t.d.p.). Jeżeli nie jest możliwe wykonanie drogi bez powstania zagrożeń przyrody, krajobrazu, gruntów rolnych i leśnych w jej otoczeniu, powinno się zaplanować zastosowanie środków ochrony ograniczających te zagrożenia (§ 187 r.w.t.d.p.). Podstawowymi środkami ograniczającymi zagrożenia wynikające z negatywnego wpływu drogi na przyrodę, krajobraz, grunty rolne i leśne są: 1) przejazdy gospodarcze pod drogą celem zapewnienia połączeń lokalnych, przemieszczania się zwierząt gospodarskich oraz przepusty dla zwierząt dziko żyjących; 2) wiadukty nad drogą dla celów określonych w pkt 1; 3) ogrodzenia chroniące zwierzęta gospodarskie i zwierzynę leśną przed wtargnięciem na drogę oraz uczestników ruchu przed skutkami takiego wtargnięcia; 4) pasy zieleni izolacyjnej; 5) rekonstrukcje terenów leśnych naruszonych budową drogi (§ 188 ust. 1 r.w.t.d.p.).

Ograniczenia w budowie dróg w związku z ochroną przyrody, w tym krajobrazu znajdują się również w ustawie z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody
. Intensywność tych ograniczeń (zakazów) zależy od formy ochrony przyrody, na terenie której miałaby być przeprowadzona inwestycja drogowa. I tak, w parkach narodowych
 oraz w rezerwatach przyrody
 zabrania się budowy lub przebudowy obiektów budowlanych (a więc i dróg) i urządzeń technicznych, z wyjątkiem obiektów i urządzeń służących celom parku narodowego albo rezerwatu przyrody (art. 15 ust. 1 pkt 1 u.o.p.). Z kolei w parku krajobrazowym
 może być wprowadzony zakaz
 realizacji przedsięwzięć mogących znacząco oddziaływać na środowisko w rozumieniu przepisów u.u.i.ś., a więc określonych rodzajów dróg
; zakaz budowania nowych obiektów budowlanych w pasie szerokości 100 m od linii brzegów rzek, jezior i innych naturalnych zbiorników wodnych, zasięgu lustra wody w sztucznych zbiornikach wodnych usytuowanych na wodach płynących przy normalnym poziomie piętrzenia określonym w pozwoleniu wodnoprawnym, o którym mowa w art. 389 pkt 1 ustawy z dnia 20 lipca 2017 r. – Prawo wodne – z wyjątkiem obiektów służących turystyce wodnej, gospodarce wodnej lub rybackiej, a także zakaz lokalizowania obiektów budowlanych w pasie szerokości 200 m od krawędzi brzegów klifowych oraz w pasie technicznym brzegu morskiego (art. 17 ust. 1 pkt 1, 7 oraz 8 u.o.p.). W parku krajobrazowym, w strefach, o których mowa w art. 20 ust. 4 pkt 7 u.o.p.
, zarówno dla terenów objętych, jak i nieobjętych miejscowym planem zagospodarowania przestrzennego wprowadza się zakaz lokalizowania nowych obiektów budowlanych (art. 17 ust. 1a u.o.p.). Wskazane wyżej zakazy, które mogą lub muszą być wprowadzone w parku krajobrazowym mogą lub muszą być również wprowadzone na obszarze chronionego krajobrazu
 (zob. art. 24 ust. 1 pkt 2, 8 i 9 oraz ust. 1a u.o.p.)
. 
4. Ochrona zabytków kultury

W czeskiej teorii i praktyce ochronę środowiska rozumie się szeroko, zaliczając do niej także ochronę zabytków kultury. Zajął się nią Dominik Židek wskazując, że komunikacja samochodowa – a zwłaszcza jej rozwój w postaci konieczności nowej czy rekonstrukcji istniejącej infrastruktury komunikacyjnej – może mieć negatywny wpływ na inne (już zrealizowane) wytwory ludzkiej działalności, którymi są zabytki kultury zasługujące na taką samą ochronę jako przyrodnicze komponenty środowiska. W ślad za orzecznictwem sądowym autor opowiada się za szerokim rozumieniem zabytków kultury objętych ochroną na podstawie ustawy z 1987 r. o państwowej opiece nad zabytkami
. Ustawa ta zna trzy formy ochrony obszarów mających walory zabytkowe: památkové rezervace, památkové zóny a ochranná pásma, ale obok nich obejmuje ochroną przedmioty mające wartość zabytkową np. znalezione podczas robót budowlanych. 
Podstawowym środkiem ochrony jest przewidziane w § 14 ustawy wiążące stanowisko organu ochrony zabytków, bez którego nie można prowadzić budowy ani rekonstrukcji infrastruktury komunikacyjnej w rezerwacie zabytkowym, strefie zabytkowej ani w ich strefach ochronnych. Naruszenie tego wymogu i prowadzenie takich działań bez stanowiska, a praktycznie zgody organu ochrony zabytków lub wbrew warunkom w takim stanowisku określonym jest wykroczeniem z § 35 (osoby prawne lub osoby fizyczne będące przedsiębiorcami) lub z § 39 (osoby fizyczne) ustawy, zagrożone w obu wariantach wysoką pokutą do 2 000 000 koron czeskich. 
W procedurach oceny oddziaływania na środowisko przedsięwzięć związanych z budową lub rekonstrukcją infrastruktury komunikacyjnej przepisy czeskie jednoznacznie wymagają wzięcia pod uwagę także interesów chronionych ustawą o państwowej opiece nad zabytkami. 
W zakończeniu tego szkicu autor wyraża pogląd, że organy opieki nad zabytkami muszą mieć na uwadze, że nie jest w interesie państwowej opieki nad zabytkami, aby przesadnie surowymi i rygorystycznymi wymaganiami stawianymi w wiążącym stanowisku de facto uniemożliwiać niezbędne rekonstrukcje czy rozwój zabytku kultury lub jego okolicy (a to i w stosunku do rozwoju infrastruktury komunikacyjnej), ponieważ następstwem takiego bezkompromisowego podejścia może być rezygnacja właściciela z utrzymywania należytego stanu zabytku, następnie zaś dalsze podupadanie czy nawet zanik pomników kultury, co niewątpliwie nie jest w interesie ochrony pomnikowej ani w interesie trwale zrównoważonego rozwoju.

Podobnie jak w odniesieniu do ochrony krajobrazu ochrona zabytków w związku z rozwojem infrastruktury drogowej jest zapewniona zarówno na etapie planowania przestrzennego, jak i w ramach procesu budowlanego. W myśl art. 10 ust. 1 pkt 4 u.p.z.p. w studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego gminy uwzględnia się uwarunkowania wynikające w szczególności ze stanu dziedzictwa kulturowego i zabytków oraz dóbr kultury współczesnej. W studium określa się w szczególności obszary i zasady ochrony dziedzictwa kulturowego i zabytków oraz dóbr kultury współczesnej (art. 10 ust. 2 pkt 4 u.p.z.p.). W miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego określa się obowiązkowo m.in. zasady ochrony dziedzictwa kulturowego i zabytków, w tym krajobrazów kulturowych, oraz dóbr kultury współczesnej (art. 15 ust. 2 pkt 4 u.p.z.p.). Jeśli chodzi o wspomnianą wyżej w kontekście ochrony krajobrazu ocenę oddziaływania przedsięwzięcia na środowisko, to określa się w niej, analizuje oraz ocenia bezpośredni i pośredni wpływ danego przedsięwzięcia również na zabytki (art. 62 ust. 1 pkt 1 lit. c u.u.i.ś.). Raport o oddziaływaniu przedsięwzięcia na środowisko powinien zawierać informacje umożliwiające analizę kryteriów wymienionych w art. 62 ust. 1 u.u.i.ś. oraz opis istniejących w sąsiedztwie lub w bezpośrednim zasięgu oddziaływania planowanego przedsięwzięcia zabytków chronionych na podstawie przepisów o ochronie zabytków i opiece nad zabytkami, porównanie oddziaływań analizowanych wariantów na zabytki i krajobraz kulturowy, objęte istniejącą dokumentacją, w szczególności rejestrem lub ewidencją zabytków, a także – dla dróg będących przedsięwzięciami mogącymi zawsze znacząco oddziaływać na środowisko – określenie założeń do: ratowniczych badań zidentyfikowanych zabytków znajdujących się na obszarze planowanego przedsięwzięcia, odkrywanych w trakcie robót budowlanych, programu zabezpieczenia istniejących zabytków przed negatywnym oddziaływaniem planowanego przedsięwzięcia oraz ochrony krajobrazu kulturowego oraz analizę i ocenę możliwych zagrożeń i szkód dla zabytków chronionych na podstawie przepisów o ochronie zabytków i opiece nad zabytkami, w szczególności zabytków archeologicznych, w sąsiedztwie lub w bezpośrednim zasięgu oddziaływania planowanego przedsięwzięcia (art. 66 ust. 1 pkt 3 i 6a lit. d i pkt 10 u.u.i.ś.). 
Zgodnie z art. 5 ust. 1 pkt 7 pr.bud. obiekt budowlany (a więc także i droga) jako całość oraz jego poszczególne części, wraz ze związanymi z nim urządzeniami budowlanymi należy, biorąc pod uwagę przewidywany okres użytkowania, projektować i budować w sposób określony w przepisach, w tym techniczno-budowlanych, oraz zgodnie z zasadami wiedzy technicznej, zapewniając ochronę obiektów wpisanych do rejestru zabytków oraz obiektów objętych ochroną konserwatorską. Ponadto prowadzenie robót budowlanych na obszarze wpisanym do rejestru zabytków wymaga, przed wydaniem decyzji o pozwoleniu na budowę, uzyskania pozwolenia na prowadzenie tych robót, wydanego przez właściwego wojewódzkiego konserwatora zabytków (art. 39 ust. 1 pr.bud.). Pozwolenia wojewódzkiego konserwatora zabytków wymaga również wykonywanie robót budowlanych w otoczeniu zabytku (art. 36 ust. 1 pkt 2 ustawy z dnia 23 lipca 2003 r. o ochronie zabytków i opiece nad zabytkami
). Należy zauważyć, że kto bez pozwolenia albo wbrew warunkom pozwolenia prowadzi roboty budowlane w otoczeniu zabytku wpisanym do rejestru, podlega karze grzywny za wykroczenie (art. 117 u.o.z.). 
5. Odpady budowlane i rozbiórkowe

Dość swoistym zagadnieniem zajął się Štěpán Jakl wychodząc z założenia, że nieustający rozwój komunikacji samochodowej wymaga rekonstrukcji istniejących i budowy nowych dróg. W związku z budową i rekonstrukcją sieci drogowej przedsiębiorcy budowlani zużywają mnóstwo surowców pierwotnych, a jednocześnie w trakcie ich działalności powstaje mnogość odpadów budowlanych i rozbiórkowych. W trakcie rekonstrukcji autostrady D1 doszło do składowania ziemi, wyburzonego betonu i asfaltu w miejscach do tego nieprzeznaczonych, doszło nawet do zniszczenia wartościowego biotopu. Autor stawia pytanie, w jakim reżimie można te odpady wykorzystać. 
Jego zdaniem najdogodniejszym rozwiązaniem jest recykling wyburzanych materiałów budowlanych i ich ponowne użycie przy budowie dróg, przy czym zastrzega, że pojęcie recyklingu rozumie szerzej niż to wynikałoby z czeskiej ustawy z 2001 r. o odpadach
, ponieważ obejmuje także wykorzystanie materiałów, które nie stały się odpadem. Autor dostrzega trzy rodzaje ograniczeń: techniczne, koncepcyjne i prawne. Akcentuje obawy inwestorów, projektantów i przedsiębiorstw budowlanych, którzy nie mają wystarczających doświadczeń i obawiają się korzystania z odpadów; myśl, że odpady są źródłem surowców wtórnych, dopiero zaczyna się przebijać. 
Za najprostsze uznaje wykorzystanie mas ziemnych wydobytych w trakcie budowy drogi do budowy tej samej drogi, bo takie masy ziemne w ogóle nie są odpadem. Równie proste jest ponowne użycie np. starych znaków drogowych. Następnie rozważa skorzystanie z reżimu produktów ubocznych (§ 3 ust. 5 ustawy o odpadach) informując, że uznanie wyburzonych materiałów budowlanych za produkt uboczny dopuszczają organy kontrolne, Najwyższy Sąd Administracyjny i literatura fachowa. Kolejna dopuszczona przez ustawę możliwość to wykorzystanie odzyskanych materiałów budowlanych przy budowie i rekonstrukcji dróg zanim staną się one odpadami (§ 3 ust. 6 ustawy o odpadach). Ostatecznie można także skorzystać z reżimu odpadów, ale on wymaga zgody urzędu okręgowego (§ 14 ust. 1 i 2 ustawy o odpadach). 
Autor informuje, że Ministerstwo Środowiska przygotowało projekt aktu wykonawczego do ustawy o odpadach o warunkach ponownego wykorzystywania mieszaniny asfaltowej, ale to jest dopiero projekt. 
We wnioskach końcowych autor broni poglądu, że uzyskane w wyniku recyklingu materiały budowlane dobrze nadają się do ponownego użycia przy budowie i przebudowie dróg. Szerszemu ich wykorzystaniu stoi na przeszkodzie dość konserwatywne podejście Ministerstwa Komunikacji znajdujące wyraz w przepisach resortowych stawiających zbyt wysokie wymagania, a także niejednoznaczność czeskich przepisów o odpadach. Najbardziej odpowiednim rozwiązaniem byłoby przygotowanie przepisów wykonawczych określających dodatkowe kryteria, kiedy materiał budowlany pozyskany przy budowie lub przebudowie drogi jest produktem ubocznym albo przestaje być odpadem. 
Środki służące ochronie środowiska, życia i zdrowia ludzi zapobiegające i zmniejszające negatywny wpływ na środowisko oraz zdrowie ludzi wynikający z wytwarzania odpadów i gospodarowania nimi oraz ograniczające ogólne skutki użytkowania zasobów i poprawiające efektywność takiego użytkowania określa w Polsce ustawa z dnia 14 grudnia 2012 r. o odpadach
. Zgodnie z art. 3 ust. 1 pkt 6 u.o.o. odpadem jest każda substancja lub przedmiot, których posiadacz pozbywa się, zamierza się pozbyć lub do których pozbycia się jest obowiązany. Katalog odpadów z podziałem na grupy, podgrupy i rodzaje ze wskazaniem odpadów niebezpiecznych określony jest w rozporządzeniu Ministra Klimatu z dnia 2 stycznia 2020 r. w sprawie katalogu odpadów
. Uznanie określonej substancji lub przedmiotu za odpady zobowiązuje – w myśl art. 33 ust. 1 u.o.o. – ich posiadacza do postępowania z nimi w sposób zgodny z zasadami gospodarki odpadami, o których mowa w art. 16–31 u.o.o., w tym do prowadzenia procesów przetwarzania odpadów w taki sposób, aby procesy te oraz powstające w ich wyniku odpady nie stwarzały zagrożenia dla życia lub zdrowia ludzi oraz dla środowiska, a także w sposób zgodny z przepisami o ochronie środowiska i planami gospodarki odpadami (chodzi m.in. o kwestię odpowiedniego magazynowania odpadów czy też niezwłocznego usunięcia odpadów z miejsca nieprzeznaczonego do ich składowania lub magazynowania). 
W kontekście drogowych robót budowlanych (budowy drogi, jej przebudowy czy remontu) należy przede wszystkim rozważyć status prawny ziemi pochodzącej z wykopów oraz destruktu asfaltowego
. Problemów nie stwarza niezanieczyszczona gleba i inne materiały występujące w stanie naturalnym, wydobyte w trakcie robót budowlanych, jeśli materiał ten zostanie wykorzystany do celów budowlanych w stanie naturalnym na terenie, na którym został wydobyty. Nie jest to odpad ani produkt uboczny, w ogóle nie stosuje się w takiej sytuacji ustawy o odpadach, co wynika z art. 2 pkt 3 u.o.o. A contrario materiały takie, wydobyte w trakcie robót budowlanych, a niespełniające wskazanych warunków (gdy są zanieczyszczone, względnie zostały wykorzystywane poza terenem, z którego zostały wydobyte) stanowią odpady
. 
Jeśli chodzi o destrukt asfaltowy, to w orzecznictwie wskazuje się, że: „tego rodzaju substancja nie jest odpadem, jeśli wykorzystywana jest przez posiadacza do działalności w zakresie budowy czy remontu dróg. Destrukt asfaltowy jest materiałem wykorzystywanym w zamkniętym procesie budowlanym, w szczególności jako składnik do wytwarzania mieszanek różnego rodzaju warstw konstrukcyjnych nawierzchni drogowych. Z kolei posiadacz tego produktu, który został użyty zgodnie z jego przeznaczeniem wykorzystywanym w procesie budowlanym, również nie może być uznany za posiadacza odpadu”
. Do destruktu asfaltowego odnosi się obowiązujące od dnia 1 stycznia 2022 r. rozporządzenie Ministra Klimatu i Środowiska z dnia 23 grudnia 2021 r. w sprawie określenia szczegółowych warunków utraty statusu odpadów dla odpadów destruktu asfaltowego
, które zastąpiło rozporządzenie Ministra Klimatu i Środowiska z dnia 8 listopada 2021 r. w sprawie określenia szczegółowych kryteriów stosowania warunków utraty statusu odpadów dla odpadów destruktu asfaltowego
. Rozporządzenie dotyczy destruktu asfaltowego o kodzie odpadów 17 03 02 (chodzi o mieszanki bitumiczne niezwierające smoły, które nie stanowią odpadów niebezpiecznych). W uzasadnieniu do projektu uprzednio obowiązującego rozporządzenia (rozporządzenie z dnia 23 grudnia 2021 r. nie wprowadziło zmian merytorycznych, konieczność jego wydania wynikała z nowego brzmienia upoważnienia ustawowego) wskazano, że: „postępowanie z destruktem stanowiącym odpady powinno się odbywać ściśle według zasad wynikających z przepisów ustawy o odpadach, m.in. podmioty wykorzystujące destrukt asfaltowy powinny posiadać zezwolenie na przetwarzanie odpadów oraz powinny być spełnione odpowiednie wymagania dla miejsc magazynowania odpadów. Powyższe wymagania stwarzają istotne utrudnienia i częściowo uniemożliwiają ponowne wykorzystanie destruktu asfaltowego. Określenie warunków utraty statusu odpadów dla odpadów destruktu asfaltowego ułatwi gospodarowanie tym materiałem, skutkować będzie ograniczeniem eksploatacji złóż surowców naturalnych, zastępując naturalne kruszywo, przyniesie wymierne korzyści dla środowiska, ograniczy magazynowanie destruktu na hałdach oraz wpisuje się w założenia gospodarki o obiegu zamkniętym (GOZ). Zgodnie z podejściem GOZ produkty, materiały oraz surowce powinny pozostawać w obiegu tak długo, jak jest to możliwe, a wytwarzanie odpadów powinno być jak najbardziej zminimalizowane. Oczekiwanym efektem rozporządzenia będzie zmniejszenie obciążeń regulacyjnych dla przedsiębiorców i ułatwienie procedur związanych z procesami uzyskiwania zezwoleń administracyjnych w stosunku do materiałów wytwarzanych i ponownie wykorzystywanych na budowie w związku z ich klasyfikacją jako odpad, pod warunkiem spełnienia określonych kryteriów
. (…) Należy podkreślić, że przepisy rozporządzenia nie będą miały zastosowania do destruktu asfaltowego z frezowania, poddawanego recyklingowi na tej samej drodze i bezpośrednio po procesie frezowania, np. w przypadku urządzenia, które jednocześnie frezuje i kładzie nową nawierzchnię. Wówczas nie następuje wytworzenie odpadów” 
. 
6. Ochrona przed hałasem samochodowym

Trzecią część dzieła otwiera szkic Alžbety Nemeškalovej Rosinovej prowokacyjnie zatytułowany jako „(Nie)możność” takiej ochrony. Podstawą prawnej ochrony przed hałasem są przepisy ustawy z 2000 r. o ochronie zdrowia publicznego
 oraz rozporządzenie wykonawcze z 2011 r.
 Wynika z nich, że zarządca lub właściciel drogi jest zobowiązany środkami technicznymi, organizacyjnymi i innymi zapewnić, że hałas nie będzie przekraczał limitów sanitarnych ustalonych w rozporządzeniu wykonawczym na 50 dB w dzień i 40 dB w nocy. Jeśli chodzi o komunikację, to przepisy przewidują tzw. korektę umożliwiającą zwiększyć limit o 10 dB, ale w odniesieniu do „starych obciążeń hałasowych” to limit hałasu powstałego przed 1 stycznia 2001 r. może być zwiększony o 20 dB. Na tym nie koniec, ponieważ ustawa o ochronie zdrowia publicznego w § 31 ust. 1 umożliwia zastosowanie tzw. wyjątku hałasowego polegającego na tym, że jeżeli nie jest możliwe dotrzymanie nawet tych zwiększonych o korektę limitów hałasu, to okręgowa stacja sanitarna może na wniosek zarządcy drogi dopuścić na czas oznaczony jeszcze większy hałas komunikacyjny i to nawet bez wyznaczenia górnego limitu. W postępowaniu administracyjnym o dopuszczenie owego wyjątku hałasowego jedynym uczestnikiem jest wnioskodawca. Ten stan prawny autorka ocenia jako uprzywilejowanie hałasu komunikacyjnego, co jej zdaniem oznacza, że ustawodawca w zasadzie zrezygnował z deklarowanego celu ustawy, jakim by miała być przede wszystkim ochrona zdrowia publicznego. 
Autorka poszukuje instrumentów prawnych ochrony przed hałasem pochodzącym z komunikacji samochodowej w sferze prawa prywatnego i publicznego. W sferze prawa prywatnego sięga do przepisów czeskiego kodeksu cywilnego z 2012 r.
, który w § 1013 ust. 1 przewiduje klasyczne roszczenie w stosunkach sąsiedzkich, z którym może wystąpić właściciel nieruchomości przyległej do drogi, obciążonej nadmiernym hałasem komunikacyjnym. W świetle orzecznictwa czeskiego Sądu Konstytucyjnego takie roszczenie okazuje się nie do zrealizowania, bo zarządca drogi nie może wstrzymać ani ograniczyć ruchu na drodze. Za kluczowy autorka uznaje wyrok czeskiego Sądu Najwyższego z 2015 r., w którym przyjęto, że zarządca drogi odpowiada za immisje powstałe w następstwie złego stanu technicznego drogi, ale nie odpowiada za hałas wynikający z samego ruchu na drodze. Autorka ocenia, że prywatnoprawne możliwości obrony są wielce ograniczone, skoro można żądać powstrzymania się od immisji wynikających ze złego stanu drogi, a przecież w zdecydowanej większości przypadków są one następstwem samego ruchu. 
Następnie autorka sięga do prawa publicznego, w szczególności do działań okręgowych stacji sanitarnych zezwalających na wspomniane „wyjątki hałasowe”. Chodzi o to, jak przełamać ustawowe sformułowanie, że jedynym uczestnikiem postępowania jest wnioskodawca, które oznacza, że żaden sąsiad nie może uczestniczyć w postępowaniu, a tym samym nie może odwołać się od decyzji. Autorka przywołuje nazwany przez nią precedensowym wyrok Sądu Okręgowego w Brnie z 22 czerwca 2018 r., w którym sąd przyznał aktywną legitymację procesową właścicielowi nieruchomości położonej w pobliżu drogi bezpośrednio na podstawie § 65 ustawy o sądowym postępowaniu administracyjnym
. Koncepcja sądu określa, że ów właściciel jest osobą, którego prawa zostały uszczuplone, ale nie może odwołać się od decyzji, bo nie jest uczestnikiem postępowania. Wobec tego należy mu przyznać prawo do wniesienia skargi bezpośrednio do sądu administracyjnego. 
W czasie przygotowywania omawianego dzieła sprawa nie została prawomocnie zakończona i była przedmiotem postępowania przed Naczelnym Sądem Administracyjnym. Autorka wyraża przekonanie, że gdyby Naczelny Sąd Administracyjny potwierdził pogląd prawny Sądu Okręgowego w Brnie, to otworzyłaby się możliwość obrony praw osób obciążonych hałasem pochodzącym z komunikacji drogowej skargą administracyjną na decyzję o „wyjątku hałasowym”
.
W Polsce podstawowe regulacje dotyczące ochrony przed hałasem drogowym zawarte są w ustawie z dnia 27 kwietnia 2001 r. – Prawo ochrony środowiska. Ogólną zasadą jest, że eksploatacja dróg nie może powodować przekroczenia standardów jakości środowiska (art. 174 ust. 1 p.o.ś.). Przestrzeganie wymagań ochrony środowiska związanych z eksploatacją dróg zapewniają zarządzający tymi obiektami (art. 139 p.o.ś.)
. Standardy jakości środowiska w odniesieniu do hałasu w środowisku zostały określone w załączniku do rozporządzenia Ministra Środowiska z dnia 14 czerwca 2007 r. w sprawie dopuszczalnych poziomów hałasu w środowisku
. Normy hałasu są zróżnicowane w zależności od rodzaju chronionego terenu (najbardziej restrykcyjne są w przypadku stref ochronnych „A” uzdrowisk i terenów szpitali poza miastem, natomiast najmniej – terenów w strefie śródmiejskiej miast powyżej 100 tys. mieszkańców
). Należy odnotować, że normy te zostały znacznie podniesione w 2012 r.
 Krok ten uzasadniano koniecznością uwzględniania przy inwestycjach drogowych kosztownych zabezpieczeń przed hałasem, w szczególności ekranów akustycznych
. Takie rozwiązanie problemu ponadnormatywnego hałasu drogowego było – trzeba przyznać z sarkazmem – bardzo skuteczne. Po nowelizacji rozporządzenia hałas w wielu miejscach dalej był (jest) szkodliwy dla zdrowia ludzi i stanu środowiska (czyli był zanieczyszczeniem w rozumieniu art. 3 pkt 49 p.o.ś.), ale już nie musiał być zwalczany przez organy władzy publicznej. 
Prawo ochrony środowiska określa „granice przestrzenne” dopuszczalnego hałasu. Otóż w myśl art. 174 ust. 2 p.o.ś. emisje polegające na powodowaniu hałasu, powstające w związku z eksploatacją drogi nie mogą spowodować przekroczenia standardów jakości środowiska poza terenem, do którego zarządzający tym obiektem ma tytuł prawny. Chronione akustycznie powinny być więc wszystkie tereny, do których zarządzający drogą nie ma tytułu prawnego, a nie – jak to czasem można usłyszeć – tylko budynki, w szczególności mieszkalne
. 
Ochrona przed hałasem polega na zapewnieniu jak najlepszego stanu akustycznego środowiska, w szczególności przez utrzymanie poziomu hałasu poniżej dopuszczalnego lub co najmniej na tym poziomie, bądź zmniejszanie poziomu hałasu co najmniej do dopuszczalnego, gdy nie jest on dotrzymany (art. 112 p.o.ś.). Ochronę przed zanieczyszczeniami powstającymi w związku z eksploatacją dróg zapewnia się przez stosowanie rozwiązań technicznych ograniczających rozprzestrzenianie zanieczyszczeń, w szczególności zabezpieczeń akustycznych, a także przez właściwą organizację ruchu (art. 173 p.o.ś.).

Należy jednak dodać, że jeżeli z przeglądu ekologicznego albo z oceny oddziaływania przedsięwzięcia na środowisko, albo z analizy porealizacyjnej 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, trasy komunikacyjnej, lotniska, linii i stacji elektroenergetycznej, obiektów sieci gazowej oraz instalacji radiokomunikacyjnej, radionawigacyjnej i radiolokacyjnej tworzy się obszar ograniczonego użytkowania (art. 135 ust. 1 p.o.ś.). Jeżeli w związku z eksploatacją drogi, linii kolejowej, linii tramwajowej lub lotniska utworzono obszar ograniczonego użytkowania, eksploatacja nie może spowodować przekroczenia standardów jakości środowiska poza tym obszarem (art. 174 ust. 3 p.o.ś.). Obszary takie tworzone są zwykle dla lotnisk, co jest zrozumiałe z uwagi na sposób funkcjonowania tych obiektów (starty, przeloty, lądowania samolotów, których nie można – co oczywiste – wyciszyć). Wydaje się, że w przypadku dróg w większości przypadków, gdy hałas przekracza przepisane prawem normy, jego redukcja do dopuszczalnych poziomów jest możliwa (np. przez stosowanie ekranów akustycznych), w związku z czym utworzenie obszaru ograniczonego użytkowania nie jest dopuszczalne.

Jeśli chodzi o instrumenty prawne ochrony przed hałasem drogowym, to ich wachlarz w Polsce jest szerszy niż w Czechach, co nie znaczy, że są one wystarczające
. Osoba narażona na to zanieczyszczenie może żądać zapewnienia ochrony akustycznej na drodze cywilnej na podstawie art. 323 ust. 1 p.o.ś., art. 24 § 1 k.c.
 (ochrona dóbr osobistych, takich jak: zdrowie i prawo do spokojnego mieszkania, prawo do spokoju psychicznego, prawo do wypoczynku i niezakłóconej możliwości korzystania ze swojej nieruchomości czy mieszkania), art. 222 § 2 w zw. z art. 144 k.c. (ochrona negatoryjna w związku z zakazem immisji) bądź art. 439 k.c. Zasadniczą wadą postępowania cywilnego jest powszechnie znana jego przewlekłość, dlatego też uznać trzeba, że wskazane instrumenty nie mogą być satysfakcjonujące dla osób narażonych na hałas drogowy. Możliwa jest również droga administracyjna skutkująca nałożeniem przez organ ochrony środowiska na zarządcę drogi obowiązku ograniczenia oddziaływania na środowisko i jego zagrożenia lub przywrócenia środowiska do stanu właściwego (art. 362 ust. 1 i 2 p.o.ś.), przy czym postępowanie w tej sprawie wszczyna się jedynie z urzędu (art. 375 p.o.ś.), co również jest niekorzystne dla osób bezpośrednio zainteresowanych. 
Kończąc ten wątek, trzeba jeszcze wskazać, że osoby, które wbrew obowiązkom nie podejmują działań zmierzających do ochrony ludzi przed hałasem pochodzącym z dróg narażają się na odpowiedzialność karną
. 
7. Ochrona przed hałasem samochodowym z perspektywy Rzecznika Prawa Obywatelskich

Do wywodów poprzedniczki nawiązuje Tomáš Maňas z Kancelarii Publicznego Rzecznika Praw (w języku czeskim Kancelař Veřejného ochránce práv) w Brnie. Zasługuje na uwagę jego pogląd, że w przypadku obciążeń hałasem komunikacyjnym dochodzi do kolizji prawa do ochrony zdrowia bądź prawa do sprzyjającego środowiska z prawem do ochrony mienia. Autor wskazuje na szereg przypadków, w których Publiczny Rzecznik Praw interweniował w obronie praw obywateli do zdrowia i sprzyjającego środowiska zagrożonych w następstwie hałasu komunikacyjnego.

Polski Rzecznik Praw Obywatelskich również miał okazję stawać w obronie ludzi przed hałasem; w ostatnich latach skupił się on jednak na hałasie pochodzącym z imprez masowych
. Hałasu drogowego dotyczyła interwencja z 2010 r., kiedy to I. Lipowicz zwróciła uwagę Ministra Środowiska na brak możliwości kontroli poziomu hałasu pochodzącego z dróg powiatowych, który ogranicza możliwość stosowania zabezpieczeń akustycznych, co nie tylko ma niekorzystny wpływ na zdrowie ludzi, ale również na środowisko
. W ocenie RPO taka sytuacja mogła budzić wątpliwości w świetle art. 5 oraz 74 ust. 1 i 2 Konstytucji RP. W 2009 i 2012 r. RPO wystąpił z kolei najpierw do Ministra Infrastruktury, a później do Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z prośbą o wdrożenie przepisów określających dopuszczalny poziom hałasu emitowanego przez generatory dźwięku i głośniki wysyłające sygnały ostrzegawcze, w które wyposażone są pojazdy uprzywilejowane
. 
Na marginesie należy wskazać, że w sposób bardziej kompleksowy do omawianego problemu podeszła Najwyższa Izba Kontroli, która w 2014 r. opublikowała informację o wynikach kontroli „Ochrona mieszkańców dużych miast przed hałasem”
. NIK m.in. odniosła się krytycznie do podniesienia w 2012 r. dopuszczalnych poziomów hałasu komunikacyjnego, które obecnie pozostają w sprzeczności z Polityką ekologiczną państwa
 i zaleceniami Światowej Organizacji Zdrowia
. Podkreślono, że: „Podwyższenie dopuszczalnych, długookresowych norm hałasu miało negatywne skutki dla ochrony mieszkańców aglomeracji przed hałasem komunikacyjnym i odbiło się negatywnie na drugim etapie mapowania akustycznego i aktualizacji lub sporządzania programów ochrony środowiska przed hałasem. Z chwilą podwyższenia tych norm, automatycznie zmniejszyła się, szczególnie w mniejszych aglomeracjach (od 100 do 250 tys. mieszkańców) populacja osób zagrożonych ponadnormatywnym hałasem”
. 
8. Pojazdy autonomiczne

Dzieło zamyka opracowanie doktor nauk medycznych Štěpánki Bibrovej poświęcone zagadnieniu w jakimś stopniu futurystycznemu, mianowicie etycznym i prawnym kwestiom ochrony zdrowia człowieka w odniesieniu do rozwoju autonomicznych pojazdów samochodowych. Przez pojazd autonomiczny, zwany także samokierowalnym, autorka rozumie pojazd mechaniczny, który jest kierowany automatycznie, czy to częściowo, czy w pełni bez kierowcy i który porusza się za pomocą systemów elektronicznych (np. GPS, radar, lidar). Badanie i rozwój pierwszych pojazdów autonomicznych przebiega intensywnie od lat 80. ubiegłego stulecia. Wraz z rozwojem systemów komputerowych powstają pierwsze mniej czy bardziej zautomatyzowane samochody. 
Definicji autonomicznego pojazdu w Czechach nie ma. Korzysta się z wypracowanej w USA sześciostopniowej skali pojazdów autonomicznych od „0” (braku jakiegokolwiek zautomatyzowania) do „5” (pełnej automatyzacji). Problem pojawia się przy przejściu od stopnia „2” do „3” – kierowca ingeruje na żądanie, poza tym kierowanie, przyspieszanie i zwalnianie odbywa się automatycznie. Autorka wysuwa szereg problemów etycznych jak komputer ma oceniać w sytuacji krytycznej, kogo narazić, a kogo oszczędzić. Niezwykle istotnym zagadnieniem jest odpowiedzialność za skutki wypadku z udziałem pojazdu autonomicznego. Co do zasady odpowiedzialność ponosi ten, kto osiąga korzyści z ruchu takiego pojazdu, ale jeżeli wypadek był skutkiem złego oprogramowania, to nie można wykluczyć odpowiedzialności autora tego oprogramowania. 
Autorka sięga do Wiedeńskiej Konwencji ONZ w sprawie ruchu drogowego z 1968 r.
, która nie pozostawia wątpliwości, że każdy poruszający się pojazd musi mieć kierowcę. Wprawdzie ta konwencja została znowelizowana w 2016 r., kiedy dopuszczono ruch pojazdów autonomicznych, ale zawsze z zastrzeżeniem, że kierowca musi mieć możliwość wyłączenia automatycznego ruchu i przejęcia kierowania. Dlatego w pojeździe zawsze musi być kierowca. 
Przechodząc do prawa czeskiego (Republika Czeska jest stroną Konwencji Wiedeńskiej) autorka zauważa, że przeszkodą w ruchu w pełni zautomatyzowanych pojazdów jest § 7 ZPKK określający obowiązki kierującego, wobec czego ruch pojazdu bez kierowcy jest na razie wykluczony. 
We wnioskach końcowych autorka w istocie na przyszłość ocenia pozytywnie ruch pojazdów autonomicznych, który eliminuje błędy kierowców i przyczynia się do zmniejszenia wypadków drogowych i urazów z nimi związanych. Jednocześnie ułatwia to poruszanie się osobom niepełnosprawnym, niedowidzącym itp., które dziś pozbawione są możliwości korzystania z pojazdów. W pełni autonomiczne pojazdy to także obniżenie emisji. Wszystko to jednak zależy od odpowiedniego rozwoju technicznego
.

Konwencja o ruchu pojazdów z 1968 r. wiąże również Polskę. Zmiany w art. 8 (dodanie ustępu 5bis
) oraz w art. 39 (dodanie zdania trzeciego
) tej konwencji, które weszły w życie w dniu 23 marca 2016 r.
, jak czytamy w odpowiedzi sekretarza stanu w Ministerstwie Infrastruktury i Budownictwa na interpelację poselską, umożliwiają stosowanie w pojazdach zaawansowanych technologicznie systemów, pozwalających na częściowe przejęcie przez pojazd (jego systemy) czynności wykonywanych przez kierującego, jednakże nie podważają priorytetowej roli kierującego pojazdem, nie oznaczają więc możliwości dopuszczenia do ruchu drogowego pojazdów w pełni autonomicznych, poruszających się samodzielnie, bez udziału kierującego; zmiany te należy traktować jako etap pośredni w procesie dostosowywania przepisów Konwencji do rozwoju technologicznego w zakresie pojazdów autonomicznych
. We wskazanej odpowiedzi na interpelację podniesiono też, że prace legislacyjne prowadzone w Polsce będą związane z działaniami na szczeblu międzynarodowym dotyczącymi dopuszczenia do ruchu drogowego pojazdów autonomicznych
.

Ustawą z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilności i paliwach alternatywnych dodano do rozdziału 5 ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. – Prawo o ruchu drogowym
 oddział 6 zatytułowany „Wykorzystanie dróg na potrzeby prac badawczych nad pojazdami autonomicznymi”. W myśl art. 65k p.o.r.d. pojazd autonomiczny to pojazd samochodowy, wyposażony w systemy sprawujące kontrolę nad ruchem tego pojazdu i umożliwiające jego ruch bez ingerencji kierującego, który w każdej chwili może przejąć kontrolę nad tym pojazdem. Jak podkreśla J. Loranc-Borkowska, przepis ten wprowadza konieczność pozostawania na miejscu kierowcy osoby gotowej do prowadzenia samochodu, a zatem podobnie jak w Konwencji wiedeńskiej chodzi o pojazd częściowo autonomiczny (poziom 2–3 według wspomnianej wyżej skali); polskie przepisy nie odnoszą się natomiast w ogóle do sytuacji poruszania się po drogach pojazdów z poziomów 4–5
. Prowadzenie prac badawczych związanych z testowaniem pojazdów autonomicznych w ruchu drogowym na drogach publicznych, w szczególności na potrzeby zastosowania pojazdów autonomicznych w transporcie zbiorowym i realizacji innych zadań publicznych, jest możliwe pod warunkiem spełnienia wymagań bezpieczeństwa i uzyskania zezwolenia na przeprowadzenie tych prac (art. 65l ust. 1 p.o.r.d.). Zezwolenie to wydaje organ zarządzający ruchem na drodze, na której planuje się przeprowadzenie prac badawczych, na pisemny wniosek organizatora prac badawczych (art. 65l ust. 2 p.o.r.d.). Zgodnie z art. 65n ust. 1 p.o.r.d. organizator prac badawczych jest obowiązany: 1) umożliwić Policji wykonywanie czynności niezbędnych do zapewnienia bezpieczeństwa ruchu drogowego oraz ochrony życia i zdrowia ludzi oraz mienia w trakcie prowadzenia prac badawczych; 2) zapewnić, aby w trakcie prowadzenia prac badawczych w pojeździe autonomicznym, w miejscu przeznaczonym dla kierującego, znajdowała się osoba posiadająca uprawnienia do kierowania pojazdem, która w każdej chwili może przejąć kontrolę nad tym pojazdem, w szczególności w razie wystąpienia zagrożenia dla bezpieczeństwa w ruchu drogowym; 3) przekazywać do wiadomości publicznej informacje o planowanych pracach badawczych i przebiegu trasy, po której będzie poruszał się pojazd autonomiczny; 4) przekazać Dyrektorowi Transportowego Dozoru Technicznego sprawozdanie z przeprowadzonych prac badawczych związanych z testowaniem pojazdów autonomicznych oraz ich wyposażenia, zgodnie z wzorem określonym w przepisach wydanych na podstawie ust. 2, w terminie 3 miesięcy od dnia zakończenia testów.

Należy zauważyć, że od 2018 r. realizowany jest projekt „Polska droga do automatyzacji transportu drogowego (AV–PL–ROAD)”
. Jego cele są następujące: zapewnienie merytorycznego wsparcia dla Rządu RP w zakresie bezpiecznego wdrażania pojazdów CAD (Connected Automated Driving) w Polsce; budowa zaplecza merytorycznego przez wykonywanie analiz i testów pojazdów CAD z wykorzystaniem krajowej infrastruktury drogowej; przygotowanie Polski na wyzwania związane z bezpiecznym wdrażaniem do ruchu drogowego pojazdów zautomatyzowanych, a w przyszłości autonomicznych; utworzenie Punktu Kontaktowego CAD w zakresie automatyzacji transportu drogowego; zapewnienie wsparcia dla efektywnego funkcjonowania i konkurencyjności krajowego rynku motoryzacyjnego i rynku informatycznego; aktywizacja społeczeństwa w zakresie nowych możliwości związanych z rozwojem rynku pojazdów CAD; analiza wpływu wprowadzenia pojazdów i systemów CAD na inne obszary i problemy sfery społeczno-gospodarczej
. Jednym z efektów realizacji tego projektu było utworzenie w 2021 r. w strukturze Instytutu Transportu Samochodowego Centrum Kompetencji Pojazdów Autonomicznych i Połączonych. Jak podniósł Dyrektor ITS, M. Ślęzak: „Nadrzędnym celem Centrum jest wsparcie administracji rządowej w sprawnym i bezpiecznym wdrożeniu pojazdów autonomicznych w Polsce. Jako wyspecjalizowana komórka ekspercka, CK:PAP będzie pełniło zadania w zakresie monitorowania prac badawczych oraz implementacji przepisów w Polsce, jednocześnie będąc ważnym organem doradczym w zakresie kierunków rozwoju branży i technologii”
. Eksperci ITS prognozują, że w pełni autonomiczne pojazdy pojawią się na polskich drogach ok. 2030 r.; zwracają jednak uwagę, że do tego momentu należy przygotować niezbędną infrastrukturę, wdrożyć odpowiednie przepisy i oswoić społeczeństwo z nową technologią
.
9. Zakończenie

W niniejszym opracowaniu odnieśliśmy się nie tylko do w miarę rozpoznanego zagrożenia środowiska hałasem drogowym (chociaż problemowi temu poświęca się w debacie publicznej dalej zbyt mało miejsca), ale też do kwestii mniej oczywistych w kontekście rozwoju komunikacji drogowej (ochrona krajobrazu, ochrona zabytków, odpowiednie postępowanie z odpadami budowlanymi i rozbiórkowymi). Słów kilka poświęciliśmy również problematyce autonomizacji transportu samochodowego, która nie mogła być pominięta, gdyż powoli staje się faktem. Rozwiązania prawne przyjęte w Czechach i Polsce w odniesieniu do omawianych zagadnień są do siebie zbliżone. Częściowo wynika to na pewno z tego, że oba państwa są członkami Unii Europejskiej i wiążą je te same unijne akty prawne; w przypadku pojazdów autonomicznych znaczenie ma też fakt wspólnego związania Konwencją o ruchu drogowym z 1968 r. Czasem jednak akcenty są położone odmiennie. I tak, na przykład, w Czechach ochrona przed hałasem przewidziana jest w ustawie z 2000 r. o ochronie zdrowia publicznego. Jest to symptomatyczne. Być może dlatego, że w Polsce regulacje przeciwhałasowe zawarte są w znacznej części w ustawie – Prawo ochrony środowiska ginie w świadomości ludzi to, że hałas to „cichy” zabójca (podobnie jak szkodliwe substancje zanieczyszczające powietrze) i jego konsekwencje powinny być rozważane przede wszystkich z punktu widzenia zdrowia i dobrostanu ludzi, a nie środowiska jako dobra wspólnego. Oczywiście zawarcie podstawowych regulacji dotyczących różnych aspektów ochrony środowiska jest pożądane z punktu widzenia przejrzystości systemu prawnego, dlatego też zdanie poprzednie nie stanowi zarzutu, a jest jedynie wyrażeniem przypuszczenia. Mamy nadzieję, że nasze opracowanie będzie stanowiło dla czytelników asumpt do szerszego spojrzenia na kwestię coraz bardziej dynamicznego rozwoju komunikacji samochodowej. 
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Cars versus environment: Czech lawyers’ 
considerations and Polish solutions (part II)
Abstract
This paper addresses the impact of growing road transportation on environmental protection. Several relevant aspects (protection of landscape and historical monuments in the context of the construction of road infrastructure, handling of construction and demolition waste, protection from traffic noise, and autonomation of vehicles) are discussed based on views of Czech lawyers and legal solutions adopted in the Czech Republic and in Poland. 
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� Zákon č. 114/1992 Sb., o ochraně přírody a krajiny. 


� Zákon č. 100/2001 Sb., o posuzování vlivů na životní prostředí. 


�	J. Nita, U. Myga-Piątek, Ocena walorów widokowych drogi S1 (E75) na odcinku Częstochowa–Sosnowiec, Prace Komisji Krajobrazu Kulturowego 2012, nr 18, s. 182–183. Odnośnie do wzmiankowanej kwestii z punktu widzenia architektury krajobrazu zob. też M. Kozera, Drogi w krajobrazie, Mazowsze. Analizy i Studia 2019, nr 2. 


� Zákon č. 183/2006 Sb., o územním plánování a stavebním řádu (stavební zákon). 


� 	Tekst jedn. Dz. U. z 2021 r., poz. 1973, ze zm.; dalej jako: p.o.ś.


� 	Tekst jedn. Dz. U. z 2021 r., poz. 741, ze zm.; dalej jako: u.p.z.p.


�	Przez krajobraz należy rozumieć postrzeganą przez ludzi przestrzeń, zawierającą elementy przyrodnicze lub wytwory cywilizacji, ukształtowaną w wyniku działania czynników naturalnych lub działalności człowieka (art. 2 pkt 16e u.p.z.p.). 


�	Audyt krajobrazowy identyfikuje krajobrazy występujące na całym obszarze województwa, określa ich cechy charakterystyczne oraz dokonuje oceny ich wartości; sporządza się go dla obszaru województwa, nie rzadziej niż raz na 20 lat (art. 38a ust. 1 i 2 u.p.z.p.). 


� Tekst jedn. Dz. U. z 2021 r., poz. 247, ze zm.; dalej jako: u.u.i.ś.


�	Rodzaje przedsięwzięć mogących znacząco oddziaływać na środowisko określa rozporządzenie Rady Ministrów z dnia 10 września 2019 r. w sprawie przedsięwzięć mogących znacząco oddziaływać na środowisko (Dz. U. z 2019 r., poz. 1839). Do przedsięwzięć mogących zawsze znacząco oddziaływać na środowisko zalicza się m.in. autostrady i drogi ekspresowe oraz inne drogi nie mniej niż o czterech pasach ruchu i długości nie mniejszej niż 10 km w jednym odcinku oraz zmianę przebiegu lub rozbudowę istniejącej drogi o dwóch pasach ruchu co najmniej do czterech pasów ruchu na długości nie mniejszej niż 10 km w jednym odcinku (§ 2 ust. 1 pkt 31 i 32 tego rozporządzenia); natomiast do przedsięwzięć mogących potencjalnie znacząco oddziaływać na środowisko zalicza się m.in. drogi o nawierzchni twardej o całkowitej długości przedsięwzięcia powyżej 1 km inne niż wcześniej wymienione oraz obiekty mostowe w ciągu drogi o nawierzchni twardej (§ 3 ust. 1 pkt 62 rozporządzenia). 


�	Ocena oddziaływania przedsięwzięcia na obszar Natura 2000 jest to ocena oddziaływania przedsięwzięcia na środowisko ograniczona do badania oddziaływania przedsięwzięcia na obszar Natura 2000. 


�	Zgodnie z art. 3 pkt 3a ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. – Prawo budowlane (tekst jedn. Dz. U. z 2021 r., poz. 2351, ze zm.; dalej jako: pr.bud.) droga jest obiektem liniowym.


� Tekst jedn. Dz. U. z 2016 r., poz. 124, ze zm.; dalej jako: r.w.t.d.p.


� Tekst jedn. Dz. U. z 2021 r., poz. 1098, ze zm.; dalej jako: u.o.p.


�	Park narodowy obejmuje obszar wyróżniający się szczególnymi wartościami przyrodniczymi, naukowymi, społecznymi, kulturowymi i edukacyjnymi, o powierzchni nie mniejszej niż 1000 ha, na którym ochronie podlega cała przyroda oraz walory krajobrazowe; tworzy się go w celu zachowania różnorodności biologicznej, zasobów, tworów i składników przyrody nieożywionej i walorów krajobrazowych, przywrócenia właściwego stanu zasobów i składników przyrody oraz odtworzenia zniekształconych siedlisk przyrodniczych, siedlisk roślin, siedlisk zwierząt lub siedlisk grzybów (art. 8 ust. 1 i 2 u.o.p.).


�	Rezerwat przyrody obejmuje obszary zachowane w stanie naturalnym lub mało zmienionym, ekosystemy, ostoje i siedliska przyrodnicze, a także siedliska roślin, siedliska zwierząt i siedliska grzybów oraz twory i składniki przyrody nieożywionej, wyróżniające się szczególnymi wartościami przyrodniczymi, naukowymi, kulturowymi lub walorami krajobrazowymi (art. 13 ust. 1 u.o.p.).


�	Park krajobrazowy obejmuje obszar chroniony ze względu na wartości przyrodnicze, historyczne i kulturowe oraz walory krajobrazowe w celu zachowania, popularyzacji tych wartości w warunkach zrównoważonego rozwoju (art. 16 ust. 1 u.o.p.). 


�	Zakazy właściwe dla danego parku krajobrazowego lub jego części określane są w uchwale sejmiku województwa o utworzeniu parku lub powiększeniu jego obszaru (art. 16 ust. 3 u.o.p.). 


�	Zakaz ten nie dotyczy realizacji przedsięwzięć mogących znacząco oddziaływać na środowisko, dla których sporządzenie raportu o oddziaływaniu na środowisko nie jest obowiązkowe i przeprowadzona procedura oceny oddziaływania na środowisko wykazała brak niekorzystnego wpływu na przyrodę i krajobraz parku krajobrazowego (art. 17 ust. 3 u.o.p.).


�	Chodzi tu o strefy ochrony krajobrazów stanowiące w szczególności przedpola ekspozycji, osie widokowe, punkty widokowe oraz obszary zabudowane wyróżniające się lokalną formą architektoniczną, wyznaczone w obrębie krajobrazów priorytetowych, zidentyfikowanych w ramach audytu krajobrazowego, o którym mowa w art. 38a ustawy z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, istotne dla zachowania walorów krajobrazowych parku krajobrazowego.


�	Obszar chronionego krajobrazu obejmuje tereny chronione ze względu na wyróżniający się krajobraz o zróżnicowanych ekosystemach, wartościowe ze względu na możliwość zaspokajania potrzeb związanych z turystyką i wypoczynkiem lub pełnioną funkcją korytarzy ekologicznych (art. 23 ust. 1 u.o.p.). Zakazy właściwe dla danego obszaru chronionego krajobrazu lub jego części określane są w uchwale sejmiku województwa o wyznaczeniu takiego obszaru (art. 23 ust. 2 u.o.p.).


�	Należy zaznaczyć, że zakaz realizacji przedsięwzięć mogących znacząco oddziaływać na środowisko nie dotyczy realizacji przedsięwzięć, dla których przeprowadzona ocena oddziaływania na środowisko wykazała brak negatywnego wpływu na ochronę przyrody i ochronę krajobrazu obszaru chronionego krajobrazu (art. 24 ust. 3 u.o.p.).


� Zákon č. 20/1987 Sb., o státní památkové péči. 


�	Tekst jedn. Dz. U. z 2021 r., poz. 710, ze zm.; dalej jako: u.o.z. Otoczenie teren wokół lub przy zabytku wyznaczony w decyzji o wpisie tego terenu do rejestru zabytków w celu ochrony wartości widokowych zabytku oraz jego ochrony przed szkodliwym oddziaływaniem czynników zewnętrznych (art. 3 pkt 15 u.o.z.). 


� Zákon č. 185/2001 Sb., o odpadech. 


� Tekst jedn. Dz. U. z 2021 r., poz. 779, ze zm.; dalej jako: u.o.o.


�	Dz. U. z 2020 r., poz. 10. Odpady z budowy, remontów i demontażu obiektów budowlanych oraz infrastruktury drogowej (włączając glebę i ziemię z terenów zanieczyszczonych) zostały zaliczone do grupy 17. 


�	Jest to mieszanka mineralno-asfaltowa, która została uzyskana w wyniku frezowania warstw asfaltowych, w wyniku rozdrobnienia brył uzyskiwanych z pokruszenia konstrukcji nawierzchni asfaltowej lub ze skawalonych lub odrzuconych dostaw mieszanek (zob. W. Sas, K. Sobańska, Recykling jako sposób zagospodarowania odpadów powstających przy remontach dróg, Przegląd Naukowy – Inżynieria i Kształtowanie Środowiska 2010, nr 1, s. 54).


�	Wyroki Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 28 czerwca 2017 r., sygn. II OSK 1918/16, LEX nr 2313628 oraz z dnia 19 września 2017 r., sygn. II OSK 2642/16, LEX nr 2409705. 


�	Wyrok Wojewódzkiego Sądu Administracyjnego we Wrocławiu z dnia 17 grudnia 2019 r., sygn. II SA/Wr 725/19, LEX nr 2944913.


�	Dz. U. z 2021 r., poz. 2468.  


�	Dz. U. z 2021 r., poz. 2067.  


�	W ocenie skutków regulacji podkreślono, że: „Rozporządzenie ma na celu określenie warunków, po spełnieniu których destrukt asfaltowy, przestanie być traktowany jako odpad. Ma to na celu ułatwienie jego stosowania w budownictwie drogowym tak, aby nie było wątpliwości, co do jego jakości oraz prawidłowego i bezpiecznego wykorzystania. Podmioty gospodarujące destruktem asfaltowym nie będą musiały spełniać wymagań wynikających z ustawy o odpadach, tj. m.in. uzyskiwać odpowiednich decyzji administracyjnych na przetwarzanie odpadów, prowadzić ewidencji odpadów i wystawiać kart przekazania odpadów. Destrukt asfaltowy stanowić będzie pełnowartościowy produkt, a nie odpad. Wówczas podmioty, do których trafi destrukt asfaltowy, także nie będą musiały mieć odpowiednich zezwoleń na gospodarowanie odpadami i prowadzić ewidencji odpadów”. Zob. https://legislacja.rcl.gov.pl/docs//568/12338851/12725706/12 725707/dokument468204.pdf (dostęp: 1 lutego 2022 r.). 


� https://legislacja.rcl.gov.pl/docs//568/12338851/12725706/12725707/dokument468205.docx (dostęp: 1 lutego 2022 r.). 


� Zákon č. 258/2000 Sb., o ochraně veřejného zdravi. 


�	Nařízení vlády č. 272/2011 Sb., o ochraně zdraví před nepříznivými účinky hluku a vibrací.


� Zákon č. 89/2012 Sb., občanský zákoník. 


� Zákon č. 150/2002 Sb., soudní řád správní. 


�	Puentując tę historię, wskazujemy, że Naczelny Sąd Administracyjny orzeczeniem z dnia 2 maja 2019 r. (sygn. 7 As 308/2018 – 31) oddalił skargę kasacyjną od wyroku Sądu Okręgowego w Brnie, podzielając pogląd wyrażony w zaskarżonym orzeczeniu. Zob. https://www.zakonyprolidi.cz/judikat/nsscr/7-as-308-2018-31 (dostęp: 1 lutego 2022 r.). 


�	Taka sama zasada zawarta jest w § 30 ust. 1 czeskiej ustawy o ochronie zdrowia publicznego. Zarządcy poszczególnych kategorii dróg są wskazani w art. 19 ust. 2, 3, 5, 5a i 8 ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (tekst jedn. Dz. U. z 2021 r., poz. 1376, ze zm.). 


� Tekst jedn. Dz. U. z 2014 r., poz. 112. 


�	Zgodnie z objaśnieniem zawartym we wskazanym załączniku strefa śródmiejska miast powyżej 100 tys. mieszkańców to teren zwartej zabudowy mieszkaniowej z koncentracją obiektów administracyjnych, handlowych i usługowych; w przypadku miast, w których występują dzielnice o liczbie mieszkańców powyżej 100 tys., można wyznaczyć w tych dzielnicach strefę śródmiejską, jeżeli charakteryzuje się ona zwartą zabudową mieszkaniową z koncentracją obiektów administracyjnych, handlowych i usługowych. 


�	Rozporządzenie Ministra Środowiska z dnia 1 października 2012 r. zmieniające rozporządzenie w sprawie dopuszczalnych poziomów hałasu w środowisku (Dz. U. z 2012 r., poz. 1109). 


�	Zob. uzasadnienie i ocenę skutków regulacji projektu rozporządzenia zmieniającego rozporządzenie w sprawie dopuszczalnych poziomów hałasu w środowisku, https://legislacja.rcl.gov.pl/docs//515/61550/61579/dokument48684.pdf (dostęp: 1 lutego 2022 r.). 


�	Oczywiście błędny pogląd, że ochronie podlegają tylko budynki, a nie całe nieruchomości może mieć swoje źródło w wadliwie skonstruowanej referencyjnej metodyce wykonywania okresowych pomiarów poziomów hałasu wprowadzanego do środowiska w związku z eksploatacją dróg, linii kolejowych i linii tramwajowych oraz kryteria lokalizacji punktów pomiarowych (załącznik nr 3 do rozporządzenia Ministra Środowiska z dnia 16 czerwca 2011 r. w sprawie wymagań w zakresie prowadzenia pomiarów poziomów substancji lub energii w środowisku przez zarządzającego drogą, linią kolejową, linią tramwajową, lotniskiem lub portem, Dz. U. z 2011 r., Nr 140, poz. 824, ze zm.). Zgodnie z tą metodyką na terenie zabudowanym punkty pomiarowe lokalizuje się, w zależności od możliwości: ( przy elewacji budynków objętych ochroną przed hałasem w związku z wypełnianiem funkcji, dla realizacji których teren został objęty ochroną przed hałasem, w odległości od 0,5 m do 2 m od elewacji tych budynków w świetle okna kondygnacji eksponowanej na hałas, ( na wysokości 4 m ± 0,2 m nad powierzchnią terenu, gdy nie ma możliwości wykonania pomiarów hałasu w świetle okna na danej kondygnacji lub na terenach otaczających te budynki. Należy zauważyć, że sytuacje, gdy chronione akustycznie powinny być tylko budynki, wskazane są w art. 114 ust. 3 i 4 p.o.ś. (chodzi o tereny zamknięte, tereny przeznaczone do działalności produkcyjnej, składowania i magazynowania oraz budynki zlokalizowane na granicy pasa drogowego lub przyległego pasa gruntu w rozumieniu ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym). 


�	Zob. na ten temat szerzej P. Poniatowski, (Niewystarczające) środki ochrony prawnej przysługujące osobom narażonym na ponadnormatywny hałas drogowy, Transformacje Prawa Prywatnego 2021, nr 3. 


�	Ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 r. – Kodeks cywilny (tekst jedn. Dz. U. z 2020 r., poz. 1740, ze zm.). 


�	Zob. P. Poniatowski, Odpowiedzialność karna za niepodjęcie działań zmierzających do ochrony przed ponadnormatywnym hałasem drogowym, Prokuratura i Prawo 2020, nr 10–11, s. 121–131.
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