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STRESZCZENIE

Problem niewystarczajacej, przestarzalej, o odpowiedniej jakosci infrastruktury
transportowej, a niekiedy jej braku dotyczy wielu polskich miast i wplywa negatyw-
nie zaréwno na konkurencyjnos¢ polskich obszaréw miejskich wobec miast Europy
Zachodniej, jak i na brak motywacji ludno$éci do zmiany stylu zycia na zdrowszy i bar-
dziej ekologiczny w kontekscie wykorzystywanych srodkow transportu. Jednym z wa-
runkéw poprawy sytuacji transportowej jest budowa drog, ktére poprawia dostepnosé
komunikacyjna miast oraz przyspiesza ich rozwéj gospodarczy.

W pracy przedstawiono problemy pozyskiwania nieruchomosci na cele publiczne, ze
szczegdlnym uwzglednieniem gruntéw przeznaczonych pod drogi, na przyktadzie Ka-
lisza. W grupie celéw operacyjnych miasta w strategii rozwoju miasta na lata 2014-
2020 (cel strategiczny: Kalisz - funkcjonalne miasto) znalazla si¢ poprawa dostepnosci
zewnetrznej i jako$ci infrastruktury transportowej, przejawiajaca sie w budowie no-
wych drég, w tym obwodnic miasta w ciggu drég krajowych, obwodnic wewnetrznych,
jak rowniez w zwigkszeniu jako$ci infrastruktury drogowej juz istniejacej, zapewnie-
niu dogodnych miejsc parkingowych, budowie spdjnej infrastruktury rowerowej. Za-
rysowany kierunek jest kontynuacja wczesniej obowiazujacej strategii miasta, ktorej
jednym z celow strategicznych bylo ksztaltowanie tadu przestrzennego i infrastruk-
turalnego, miedzy innymi poprzez dbato$¢ o srodowisko naturalne i podejmowanie
szeroko pojetych dziatan inwestycyjnych w zakresie infrastruktury technicznej.
Kluczowa cze$cia opracowania jest wskazanie poziomu i struktury wydatkéw Kalisza
zwigzanych z pozyskaniem nieruchomosci na cele budowy infrastruktury technicznej
po 2000 roku. Na tle uwarunkowan prawnych przedstawiono dwie najbardziej zna-
czace formy pozyskania nowych terenéw: negocjowana przez obie strony transakcji
umowa kupna-sprzedazy oraz przejecie nieruchomosci z mocy prawa za stusznym
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odszkodowaniem, a takze wskazano korzysci i straty zwigzane z zastosowaniem tych
rozwigzan.

SLOWAKLUCZOWE | rynek nieruchomoéci, drogi, inwestycje, infrastruktura transportowa

WPROWADZENIE

Poziom rozwoju gospodarczego warunkowany jest m.in. jakoscig infrastruktury. Rozbudowana
infrastruktura techniczna przyciaga inwestycje zagraniczne. Badania, ktére Nourzad, Greenwold
i Yang (2014) przeprowadzili w 46 krajach w latach 1980-2000 dowodzg, Ze rozmiar bazy infra-
strukturalnej kraju (telekomunikacja, energetyka oraz sie¢ drog i autostrad) pomaga poprawi¢
krancowy wplyw inwestycji zagranicznych na realne dochody na jednego mieszkanca. Z tego
punktu widzenia, inwestycje w infrastrukture drogowa majg znaczenie w rozwoju regionu
i wyjadniaja réznice miedzyregionalne (Urrunaga, Aparicio, 2012). Inwestycje te realizowane sa
w rozny sposob, np. samodzielnie lub w formie partnerstwa publiczno-prywatnego (Haughton,
McManus, 2012; Button, Daito, 2014).

Celem artykutu jest wskazanie poziomu i struktury wydatkéw Kalisza zwigzanych z pozy-
skaniem nieruchomosci na cele budowy infrastruktury drogowej po 2000 roku na tle transakeji
z innego segmentu rynku nieruchomosci. Przedstawiono dwie najbardziej znaczace formy po-
zyskania gruntéw pod budowe drég: transakcje rynkowe, gdzie cena jest negocjowana przez obie
strony transakcji oraz przejecie nieruchomosci z mocy prawa za odszkodowaniem. Wskazano
konsekwencje zastosowania tych rozwigzan. Podjeto takze prébe oceny przydatnosci dzialan
wladz samorzgdowych w zakresie budowy infrastruktury oraz oszacowania stopnia akceptowal-
nosci proponowanych aktualnie kierunkéw zmian przez spolecznos¢ lokalna.

CHARAKTERYSTYKA LOKALNEJ INFRASTRUKTURY TECHNICZNEJ

Kalisz jest miastem na prawach powiatu, jednym z czterech w wojewddztwie wielkopolskim,
drugim co do wielkosci. Usytuowany jest w centralno-zachodniej Polsce, w potudniowo-wschod-
niej czesci wojewddztwa wielkopolskiego - sasiaduje z powiatem kaliskim, ostrowskim oraz
pleszewskim. Miasto polozone jest na skrzyzowaniu drég péinoc-potudnie i wschéd-zachéd
oraz na jednym z gléwnych szlakéw kolejowych z zachodu Europy na wschéd. Powierzchnia
miasta wynosi blisko 70 km?. Ludno$¢ miasta wedlug stanu na 31.12.2014 roku wynosita
102 045 mieszkancow. W latach 1975-1998 miasto byto siedzibg wojewddztwa kaliskiego.
Obecnie, bedac miastem na prawach powiatu, Kalisz jest waznym o$rodkiem administracyjnym,
zlokalizowanym mig¢dzy duzymi miastami kraju (Poznaniem, Wroctawiem i Lodzig). Tak
korzystne potozenie i blisko$¢ duzych osrodkéw powinno sprzyja¢ rozwojowi miasta. Jednak
miasto od wielu lat cechuje marazm; pomimo pojawiania si¢ coraz liczniejszych inwestoréw,
ktorzy wplywaja na poprawe sytuacji gospodarczej, w opinii wielu mieszkancéw - miasto
umiera. Proby ratowania organizmu miejskiego sprowadzaly si¢ w ostatnim dziesi¢cioleciu
miedzy innymi do szczegélnej dbalosci o infrastrukture techniczng, ktorej tworzenie byto jed-
nak gléwnie nadrabianiem zalegloéci w tej dziedzinie, a nie doréwnywaniem do europejskich
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standardow. Tymczasem w literaturze dotyczacej rozwoju lokalnego powszechny jest poglad,
ze dobrze rozwinieta infrastruktura techniczna jest jednym z najwazniejszych czynnikéw roz-
woju (Mickiewicz, 2011).

W kolejnej juz strategii miasta jednym z celow strategicznych Kalisza jest poprawa jakosci infra-
struktury transportowej. Wraz z tzw. inwestycjami drogowymi realizowane powinny by¢ zadania
z zakresu budowy innych urzadzen infrastrukturalnych, jesli nie zostaty one wczesniej dostarczone
mieszkancom. Poprzez budowe urzadzen infrastruktury technicznej rozumie sie budowe drogi
oraz wybudowanie pod ziemig, na ziemi albo nad ziemig przewodéw lub urzadzen wodociagowych,
kanalizacyjnych, cieptowniczych, elektrycznych, gazowych i telekomunikacyjnych (Ustawa, 1997).
W ramach dziatan miasto Kalisz pozyskato srodki na realizacje inwestycji w zakresie budowy sieci
kanalizacji sanitarnej z Funduszu Spéjnosci. Prace zwiazane z powyzszg inwestycja rozpoczely sie
15 lutego 2007 roku. Projekt ten obejmowat budowe sieci kanalizacji sanitarnej o dtugo$ci 82 354 m,
w tym 7702,5 m kanaltéw tlocznych z 22 przepompowniami §ciekéw oraz sieci kanalizacji deszczo-
wej o dlugosci 24 637,5 m na osiedlach mieszkaniowych jednorodzinnych. Sie¢ wodna pokrywa
niemal caly obszar miasta, obecnie na terenie Kalisza z ustug wodociagowych korzysta 99,65%
ludnosci (odsetek ludnoéci w miastach korzystajacej z sieci wodociggowej wynosi w Polsce 95,5%,
a w wojewodztwie wielkopolskim - 96,8%) (dane PWiK Sp. z 0.0.). Z sieci kanalizacyjnej z kolei
korzysta 94,8% kaliszan (w wojewddztwie wielkopolskim — mniej niz 89%).

Tabela 1. Dtugos¢ sieci infrastruktury technicznej w Kaliszu

Rok Drogi gminne Sie¢ wodociggowa Sie¢ kanalizacyjna Sie¢ gazowa
i powiatowe (km) (km) (km) (km)
2003 376,21 225,99 142,61 165,98
2004 379,70 226,12 133,12 167,52
2005 390,80 227,17 133,47 173,31
2006 391,20 228,18 130,30 176,12
2007 406,00 228,18 131,97 176,12
2008 407,80 228,67 139,12 176,54
2009 427,20 233,39 143,98 181,67
2010 433,10 233,81 143,21 184,73
2011 465,60 237,69 156,47 188,27
2012 468,40 238,18 192,99 191,04
2013 467,70 242,69 216,52 194,86
2014 468,70 246,93 226,31 197,71
Zrédto: GUS.

Niewielki dystans od trzech duzych miast czyni lokalizacje Kalisza bardzo atrakcyjna,
jednak jego dostepno$é komunikacyjna niewatpliwie jest jego slabg strona. Problemy dotycza
zaréwno zewnetrznej, jak i wewnetrznej dostepnoséci komunikacyjnej. W miescie wyrdznia sie
dwa podstawowe uklady drogowe: w czesci sroédmiescia jest to modelowy uktad obwodnicowo-
-promienisty, natomiast na pozostalym terenie dominuje mieszany uklad drogowy z cechami
uktfadu rusztowego. Laczna dlugos¢ drég publicznych w granicach miasta wynosi 311 km, w tym
dlugos¢ drég krajowych wynosi 20,9 km, wojewddzkich 9,6 km, powiatowych 88,9 km, gminnych
191,6 km. Powierzchnia droég to 2,4 km?, co stanowi okoto 3,5% powierzchni miasta.
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Waznym dla rozwoju regionalnego czynnikiem jest nie tylko budowa nowych drég, ale
takze wlasciwe zarzadzanie zasobami istniejacymi (Mickiewicz, 2011). Stan nawierzchni drég
jest zréznicowany. Zaledwie 3/4 drég (pod wzgledem dlugoéci i powierzchni) w Kaliszu to drogi
urzadzone: o ulepszonej (bitumicznej, betonowej lub z kostki brukowej) lub nieulepszonej (bru-
kowcowej lub tluczniowej) nawierzchni. Az 27% drog w Kaliszu pod wzgledem dlugosci (24%
pod wzgledem powierzchni) to drogi gruntowe — wzmocnione zwirem/zuzlem lub naturalne
(z gruntu rodzimego), jednak widoczna jest znakomita przewaga drég o nawierzchni twardej. Od
2005 do 2015 roku przybylto w Kaliszu ponad 16 km drég, dtugo$¢ drég urzadzonych zwiekszyta
sie 0 55,6 km (powierzchnia o ponad 0,39 km?), co oznacza wzrost o 32% pod wzgledem dlugosci
(27% pod wzgledem powierzchni) w ostatnich dziesigeciu latach. Generalnie nawierzchnie ulic
wykonanych badZ zmodernizowanych w ostatnich latach charakteryzuja si¢ dobrym stanem
technicznym. Istniejg jednak odcinki drég o zniszczonych nawierzchniach. Miasto posiada
wiele drég o nawierzchni gruntowej, wystepujacych gtéwnie w rejonach nowopowstatych osie-
dli mieszkaniowych oraz stosunkowo niedawno przejetych przez miasto terendéw przylegtych
miejscowosci (Sulistawice, Dobrzec). Szybki rozwoj w dziedzinie motoryzacji oraz przemian
strukturalno-przestrzennych doprowadzit do przecigzenia ukladu istniejacej sieci drég publicz-
nych (szczegdlnie w rejonie srodmieécia). Obecnie niezwlocznego uporzadkowania wymaga ruch
w centrum miasta, ktdre jest obcigzone — oprocz ruchu typowo wewnatrzmiejskiego — ruchem
tranzytowym. Uklad przestrzenny Kalisza uksztaltowal si¢ juz w okresie $redniowiecza, na jego
bazie nastepowato dalsze formowanie sie sieci osadniczej, w tym sieci ulic i drég, stanowigcych
ukfad komunikacyjny miasta. Nie bez znaczenia dla tego procesu byla koniecznos¢ tworzenia
duzej liczby mostéw na rzekach i kanalach przecinajacych miasto. Proces tworzenia uktadu
transportowego trwa nadal, rozwdj gospodarczy Kalisza wymaga efektywnego ksztattowania
ukladu drég. W ciagu istniejacej sieci drog miejskich zlokalizowane sa 34 obiekty mostowe
o tacznej dtugosci 1305 m. Okolo potowa obiektéw mostowych wybudowana zostata do roku
1970. Z wykonanych przegladow oraz ekspertyz obiektow mostowych wynika, ze niektore
z nich wymagaja gruntownych napraw lub przebudowy, jednak ogdlnie w skali od 1 do 5 stan
techniczny mostéw oszacowano na 3,7, uzna¢ wigc mozna, iz jest on powyzej przecietnej (dane
ZDM w Kaliszu).

KONSEKWENCJE BUDOWY INFRASTRUKTURY TECHNICZNE)

Tworzenie nowej i modernizacja istniejacej infrastruktury ma rozmaite konsekwencje.

Do korzysci z budowy infrastruktury technicznej zaliczy¢ mozna w szczegolnosci:

- wzrost wartosci nieruchomosci, ktére uzyskuja dostep do lepszej infrastruktury, mozli-
wos¢ pobierania oplaty adiacenckiej ,,infrastrukturalnej” przez miasto/gmine, stanowia-
cej wkiad mieszkancow w koszt budowy urzadzen infrastruktury technicznej, z ktorej
korzystaja (Hetdak, Stacherzak, Kazak, 2012),

- poprawe jakos$ci zycia mieszkancéw, w tym wzrost zatrudnienia i nowe kontrakty dla
lokalnych firm (Walsh, Amponstira, 2013),

- lepszy wizerunek miasta/regionu i jego dostepnos¢ (Duensing, 2009),

- wzrost przewagi konkurencyjnej regionu (He, Duchin, 2009),

- zachete dla inwestoréw (Duensing, 2009).

Rozbudowa infrastruktury drogowej niewatpliwie wspomaga rozwdj gospodarczy. Kosztem

budowy infrastruktury sa natomiast naklady, ktére nalezy na budowe ponies¢, ale takze srodki,
ktére nalezy przeznaczy¢ na zapewnienie terenu pod inwestycje. Ponadto budowa drég moze
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generowa wzrost zanieczyszczenia powietrza, halas, powodowac zaktocenia w ekosystemie
(Fazlagi¢, 2002; Chrabaszcz, 2012; Ivanova, Masarova, 2013).

Szczegdlne konsekwencje dotyczace mozliwosci generowania wpltywoéw do budzetu przez
zakonczone inwestycje infrastrukturalne dotknety Kalisz w zakresie wplywow gléwnie poten-
cjalnych. Na terenie Kalisza obowigzywata od 2004 roku oplata adiacencka w wysokosci 35%
wzrostu wartosci nieruchomosci. Stawka oplaty zostala obnizona o 15 punktéw procentowych
w 2008 roku, ustalono opfate na poziomie zblizonym do $redniej wynikajaca ze stawek przyjetych
w innych miastach i gminach. Po uplywie czterech lat Rada Miejska zmienita stanowisko w spra-
wie stawki z powodu negatywnego odbioru wysokiej, w opinii mieszkancéw, optaty. Pobieranie
oplat z tytulu wzrostu wartoéci nieruchomosci na skutek budowy drég postrzegano jako
niesprawiedliwe z uwagi na fakt, iz inwestycje byly przede wszystkim nadrabianiem zaleglo$ci
i zaniedban miasta w stosunku do jego mieszkancéw. Uznano to takze za mozliwos¢ finansowej
zachety wiascicieli do podlaczenia nieruchomosci do wybudowanej infrastruktury technicznej
(koszty ponosi wiasciciel nieruchomosci). W 2010 roku stawke obnizono do wysokoéci 1%, co
w praktyce oznacza, iz oplata — z uwagi na koszty postepowania — nie jest naliczana. Wplywy
z oplaty adiacenckiej z tytulu budowy urzadzen infrastruktury technicznej w Kaliszu odnoto-
wano w latach 2008-2010, wyniosty one w sumie 18 857 z (z czego ponad dwie trzecie $rodkow
wplynelo do budzetu miasta w2009 roku) i stanowily $rednio zaledwie 0,017%o dochodéw miasta
w tych latach.

POZYSKIWANIE TERENOW NA INWESTYCJE INFRASTRUKTURALNE

Poza nakladami na pokrycie kosztéw prac zwiazanych z budowq sieci drég i infrastruktury
technicznej, miasto ponosi dodatkowo wydatki zwigzane z wykupem gruntéw przeznaczonych
pod drogi lub wyplata odszkodowan za nieruchomosci, ktére z mocy prawa staly sie wlasnoscia
miasta, miasta na prawach powiatu lub (z uwagi na fakt, iz Prezydent Miasta Kalisza — miasta
na prawach powiatu, wykonujac zadania zlecone z zakresu administracji rzadowej, zajmuje
sie rowniez gospodarowaniem nieruchomos$ciami stanowigcymi wlasno$¢ Skarbu Panstwa)
wchodzg w sktad zasobu Skarbu Panstwa (Borodo, 2008). Wydzielanie gruntéw pod drogi
publiczne (a takze budowa, utrzymywanie oraz wykonywanie robét budowlanych tych drég,
obiektow i urzadzen transportu publicznego, a takze tacznosci publicznej i sygnalizacji) jest, na
podstawie przepisoéw ustawy o gospodarce nieruchomosciami (Ustawa, 1997), celem publicznym.
Wydzielenie cze$ci nieruchomosci na cel drogowy moze nastapi¢ zgodnie z planem miejscowym,
jesli taki obowigzuje, oraz niezaleznie od ustalen planu miejscowego (lub w przypadku braku
planu, niezaleznie od decyzji o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu), w drodze
decyzji o ustaleniu lokalizacji drogi publicznej (Ustawa, 1997). W przypadku wykupu gruntéow
przez miasto dochodzi do rokowan pomiedzy Prezydentem Miasta a wlascicielem nieruchomosci
Jesli koncza sie one ustaleniem wysokosci ceny sprzedazy lub odszkodowania, nieruchomos¢
lub jej cze$¢ moze zosta¢ wlaczona do zasobu gminnego (lub powiatowego) w drodze jej sprze-
dazy Kaliszowi (miastu na prawach powiatu). Zgodnie z zasada racjonalnego gospodarowania,
cena nie powinna przekracza¢ wartosci nieruchomosci lub jej cze$ci. W przypadku wyplaty
odszkodowania za nieruchomos¢ lub jej cze$¢, kiedy nie podejmuje si¢ negocjacji, wysoko$é
odszkodowania ustalana jest na podstawie wartosci rynkowej nieruchomosci lub jej czesci. Na
rysunku 1 przedstawiono poréwnanie $rednich cen transakcyjnych gruntéw niezabudowanych
przeznaczonych pod zabudowe mieszkaniowa jednorodzinng oraz pod drogi w latach 2003-2014
w Kaliszu.
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Rysunek 1. Ceny $rednie gruntéw niezabudowanych w Kaliszu w latach 2003-2014

Zr6dto: opracowanie wlasne.

Z analizy cen transakcyjnych gruntéw niezabudowanych o przeznaczeniu mieszkaniowym
jednorodzinnym w latach 2003-2014 w Kaliszu wynika, iz $rednia cena jednostkowa gruntu
wzrastala z roku na rok (do 2008 roku, w kolejnych latach odnotowano wahania cen $§rednich
bedace skutkiem zréznicowania w zakresie popularno$ci obszaréw w strefie posredniej i pery-
feryjnej miasta). W analizowanym okresie $rednie ceny transakcyjne gruntéw mieszkaniowych
jednorodzinnych wzrosty ponad dwukrotnie. Analiza cen gruntéw niezabudowanych (bez war-
tosci nakltadéw poniesionych przez wlascicieli) przeznaczonych pod drogi wskazuje natomiast,
iz polityka miasta zmierza ku minimalizacji wydatkéw budzetowych w zakresie finansowania
tego typu inwestycji. Od lat Kalisz staje si¢ wlascicielem gruntéw przeznaczonych pod drogi
ponoszac najczesciej koszt 20-35z1/m?* w zaleznosci od lokalizacji nieruchomosci. Oznacza
to, ze miasto nie uwzglednia w okreslaniu wysokosci ceny gruntu przeznaczonego pod drogi
wzrostu cen nieruchomosci na rynku lokalnym, ale takze krajowym, a mieszkancy sprzedajacy
nieruchomosci - fakt ten akceptuja.

Obowigzujace przepisy prawa w zakresie wyceny nieruchomosci nabywanych pod drogi do-
puszczaja, w zaleznosci od sposobu nabycia, rézne rozwiazania. Za cz¢$¢ gruntéw przeznaczonych
pod drogi wlascicielom nieruchomosci nalezy si¢ odszkodowanie w wysoko$ci wartosci gruntu
przyleglego, najczeéciej budowlanego, za inne grunty wyptacane jest odszkodowanie za grunt
o przeznaczeniu drogowym lub dochodzi do zawarcia umowy kupna-sprzedazy - na poziomie
cen gruntéw ,drogowych”, przy czym grunty te sa nawet kilkakrotnie mniej cenne od gruntéw
o0 przeznaczeniu inwestycyjnym. Istnieje niebezpieczenstwo, iz w niedalekiej przyszlosci srodki
publiczne przeznaczone beda w ogromniej czesci na wykup gruntéw i wyptlate odszkodowan,
natomiast proces budowy drég oraz innych elementéw infrastruktury technicznej moze zostaé
spowolniony lub zahamowany, jak ma to miejsce w przypadku polaczenia drogi krajowej 25
z droga krajowa 12 w Kaliszu.

W ostatnich trzynastu latach Kalisz zaplacil ponad 28 milionéw zlotych za nieruchomosci,
na ktdrych terenie zaplanowano przebieg drog.

Wyraznie widoczna jest dominacja nabywania gruntéw pod drogi w formie umowy kupna-
-sprzedazy, w ten sposob miasto od 2002 roku stalo si¢ wlascicielem blisko trzech czwartych po-
wierzchni gruntéw. Mniej niz co dziesigta transakcja kupna realizowana jest w postaci wymiany
barterowej — gdzie miasto oferuje nieruchomos¢ zamienna.
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Tabela 2. Nabywanie gruntéw pod drogi w Kaliszu w latach 2002-2014

Rok Sr(')dki przyeznaczone . Liczba postepowan
na nabycie gruntéw pod drogi (z) (szt.)
2002 633 007 36
2003 476 143 10
2004 1215 865 46
2005 976 742 44
2006 1163 967 38
2007 785 550 45
2008 1523 659 40
2009 7022 426 74
2010 3084291 59
2011 5642 531 82
2012 1631230 55
2013 1760 061 48
2014 2277732 48
Razem 28193203 625

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Urzedu Miejskiego w Kaliszu.

Wisréd wyptaconych odszkodowan dominujg obecnie te wyplacane za nieruchomosci przejete
na podstawie przepisow Ustawy o szczegdlnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji
w zakresie drég publicznych z 2003 roku (Ustawa, 2003). Odszkodowania z tytutu przejécia
nieruchomosci przeznaczonych pod drogi na wlasnos¢ Miasta, na skutek podziatu dokonanego
na wniosek wlasciciela, sg raczej nieliczne (zaledwie 7% wszystkich postepowan), natomiast
co 6sme postepowanie dotyczylo w ostatnich trzynastu latach odszkodowan wyptacanych na
podstawie ustawy Przepisy wprowadzajace ustawy reformujace administracje publiczng z 1998
roku (Ustawa, 1998) - dla gruntéw zajetych pod drogi publiczne (rys. 2).

Uwage zwraca takze grupa nieruchomosci nabywanych w drodze tzw. specustawy (Ustawa,
2003), ktéra umozliwia sprawniejsze pozyskiwanie gruntéw w zwigzku z lokalizacjg inwestycji
celu publicznego (Mickiewicz 2011; Siejka 2012). Ostatnie sze$¢ lat pokazuje, iz jest to szybki
i skuteczny sposob pozyskiwania gruntéw na cele budowy infrastruktury: juz w ciggu pierwszych
trzech lat funkcjonowania tego rozwigzania na terenie miasta przyspieszono prace inwestycyjne,
ale takze zwigkszono wydatki na pozyskanie terenéw pod inwestycje drogowe. W okresie od 2009
roku co szdste postepowanie toczylo sie na skutek wydania decyzji o lokalizacji inwestycji dro-
gowej. Wydanie decyzji o ustaleniu lokalizacji drogi publicznej przez Prezydenta Miasta powo-
duje praktycznie natychmiastowa zmiane wlasciciela nieruchomosci, co umozliwia bezzwloczne
przystapienie do realizacji inwestycji. Odszkodowania ustalane s3 w dalszej kolejnosci, wedtug
stanu i przeznaczenia nieruchomosci z dnia wydania decyzji oraz cen z dnia wydania decyzji
o0 odszkodowaniu, z uwzglednieniem zasad obowiazujacych przy wywlaszczaniu nieruchomosci.
Wysokos¢ odszkodowania za grunt przejety pod droge znacznie przewyzsza ceny nieruchomosci
»drogowych”, ktdre sg przedmiotem obrotu w Kaliszu. Wynika to z zapiséw ustawy o gospodarce
nieruchomosciami. W efekcie odszkodowanie najczesciej wypltacane jest za cze$¢ nieruchomodci,
z ktérej wydzielono dziatke pod droge, tymczasem w przypadku negocjacji zmierzajacych do
zawarcia umowy kupna-sprzedazy, rozmowy dotycza dzialki przeznaczonej pod droge, gdzie
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fakt, z jakiego rodzaju nieruchomosci zostata ona wydzielona, nie jest dominujacym czynnikiem
wplywajacym na cene.

decyzja; 17%

wywtaszczenie; 2%

inne: darowizna,
art. 105,
przeniesienie
wtasnosci, art. 98
ugn, zamiana,
art. 73, nabycie
uw; 2%

kupno; 79%

Rysunek 2. Warto$¢ nieruchomodci przeznaczonych pod drogi w okresie 2002-2014 z uwzglednieniem sposobu
nabycia

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Urzedu Miejskiego w Kaliszu.

Postepowania odszkodowawcze prowadzone na podstawie ustawy Przepisy wprowadzajace
ustawy reformujace administracje publiczng (stan nieruchomo$ci przyjmuje sie na dzien 29 paz-
dziernika 1998 r.; nie uwzglednia si¢ nakladéw dokonanych przez osobe uprawniong po utracie
prawa do wladania gruntem, warto$¢ ustala sie na dzied wydania decyzji o odszkodowaniu)
ustaly w Kaliszu w 2012 roku, stanowily one zaledwie 2,6% wartos$ci wszystkich przeje¢ nieru-
chomosci przeznaczonych pod drogi w latach 2002-2012 (rys. 3).

160 - 160

140

120

100

80

P N

20

|
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

N ot 105 WM art. 73 MMM art. 98 W spec ustawa [ Jugn ==—=drednia =—drednia 2002-2014

Legenda: art. 105, art. 98 — Ustawa (1997); art. 73 — Ustawa (1998); spec ustawa — Ustawa (2003); ugn — nabycie w drodze umo-
wy kupna-sprzedazy.
Rysunek 3. Srednie ceny gruntéw przejetych pod drogi w latach 2002-2014

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Urzedu Miejskiego w Kaliszu
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Wryraznie widoczna jest nastepujaca zalezno$¢é: w trybie przejmowania nieruchomosci za
odszkodowaniem, ktére nie podlega negocjacji (Ustawa, 1997, art. 105; Ustawa, 2003, art. 73),
$rednie ceny jednostkowe gruntéw sa najczesciej wyzsze niz w przypadku odszkodowan podle-
gajacych negocjacji (Ustawa, 1997, art. 98) oraz w przypadku nabycia gruntu w drodze umowy.

PODSUMOWANIE

Aktywno$é¢ Kalisza jest widoczna na lokalnym rynku nieruchomosci. Miasto w okresie 2002-2014
przejelo na cele budowy infrastruktury technicznej ponad 600 nieruchomosci o powierzchni
okoto 70 hektaréw. Wartos¢ tych nieruchomosci to w sumie ponad 26 milionéw ztotych.

Zapewnienie zréwnowazonego rozwoju Kalisza wymaga planowania strategicznego, ktdre
taczy problematyke spoleczng, gospodarcza i przestrzenng. Realizacja jednego z najistotniejszych
dziatan w dazeniu do zréwnowazonego rozwoju miasta, ksztaltowania tadu przestrzennego
i infrastrukturalnego, wymaga inwestycji wspierajacych wzrost konkurencyjno$ci miasta.
Osiagniecie tego celu bedzie mozliwe, jesli miasto skoncentruje wydatki inwestycyjne na budowe,
rozbudowe i modernizacje drég. Przedstawione w opracowaniu sposoby nabywania nieruchomo-
$ci pod inwestycje publiczne réznia sie pod wzgledem oplacalnosci: nabywanie nieruchomosci
w drodze negocjacji jest rozwigzaniem tanszym, pozwalajacym przeznaczy¢ wiecej srodkow
na prace inwestycyjne, natomiast przejmowanie gruntéw na wlasno$¢ z mocy prawa pozwala
znacznie przyspieszy¢ proces inwestycyjny.

Konieczne jest takze podjecie efektywnych dziatan, prowadzacych do budowy drog zewnetrz-
nych, niezbednych z uwagi na ograniczong makrodostepnos¢ Kalisza, spowodowang miedzy
innymi lokalizacjg z dala od istniejacych i planowanych autostrad. Wazne sa takze inwestycje
w pozostale rodzaje infrastruktury technicznej. Nalezy stworzy¢ warunki niematerialne niezbed-
ne do zwiekszania aktywnosci gospodarczej na terenie miasta. Cele strategiczne Kalisza oraz
wszelkie dziatania podejmowane przez jego organy powinny by¢ spdjne z celami strategicznymi
wojewddztwa wielkopolskiego oraz odzwierciedla¢ kierunki dtugofalowej polityki spoteczno-
-gospodarczej kraju.
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The Cost of Acquisition of Property Rights in the Implementation of Road Projects

ABSTRACT | Inadequate and outdated transport infrastructure, often of low quality or sometimes non-
-existent, is a problem which concerns many Polish cities and which has a negative impact on
the competitiveness of Polish urban areas in relation to the cities of Western Europe, as well as
on the lack of motivation of residents to change their lifestyle to a healthier and greener in the
context of the means of transport. One of the conditions to improve the transport situation is
the construction of roads, which will improve transport accessibility of cities and accelerate
their economic development.

The paper presents problems relating to the acquisition of property for public purposes. Par-
ticularly, land designated for roads in the City of Kalisz has been taken into account. In the
group of operational objectives of the city in the City’s Development Strategy for 2014-2020
(strategic objective: Kalisz — a functional city) was the improvement of external accessibility
and quality of transport infrastructure, manifested in the construction of new roads, inclu-
ding ring roads, internal bypasses as well as increasing the quality of already existing road
infrastructure, providing convenient parking spaces and construction of a coherent cycling
infrastructure. This pathway was set as a continuation of previously approved strategy for the
city, where one of the strategic objectives was shaping space and infrastructure, inter alia by
taking care of the environment and taking broad measures of investment in technical infra-
structure.

A key part of the study is to identify the level and structure of expenditure of Kalisz autho-
rities, related to the acquisition of real estate for the construction of technical infrastructure




Koszt nabycia praw do nieruchomosci w procesie realizacji inwestycji drogowych

KEYWORDS

after the year 2000. Against the background of legal requirements, two of the most significant
forms of acquiring new land have been presented: negotiation by both parties of the sale-
-purchase agreement and the acquisition of real estate under the law for fair compensation.
Benefits and losses associated with these solutions have also been identified.

real estate market, roads, investments, transport infrastructure
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