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Specustawa kolejowa i drogowa
a inwestycje infrastrukturalne

Uzyskanie decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej
warunkuje jakos¢ i tempo procesu inwestycji w infra-
strukture kolejowa. Proces obejmuje wiele czynnosci
prawnych i materialno-technicznych, w wyniku ktorych
wiasciwy organ administracji publicznej wydaje zgode na
lokalizacje linii kolejowych o konkretnym przebiegu i pa-
rametrach technicznych. Uchwycenie istoly tego procesu
wymaga podejscia szerszego, obejmujacego catoksztaft
dziatan inwestycyjnych. Tylko z tej perspektywy mozna
okreslic paradygmat do uzyskania lokalizacji, co nie jest
wyizolowanym procesem istniejagcym tylko i wyigcznie
dla samego siebie, ale stanowi ogniwo w ciggu czynno-
sci, ktore w efekcie materializujg wole dysponentow srod-
kow publicznych.

Dlatego tez zanim w niniejszej pracy zostanie szczegotowo okre-
$lony proces lokalizacji poprzez wskazanie przepisow material-
nych, proceduralnych i ustrojowych w tym zakresie, w pierwszej
kolejno$ci wyjdziemy od rozwazan ogdInych na temat szeroko ro-
zumianych inwestycji. Proces inwestycyjny w dziedzinie trans-
portu kolejowego zostanie zaprezentowany od pomystu na nowg
inwestycje kolejowa, przez powody, dla ktorych zostaje ona zaini-
cjowana, a nastepnie przeprowadzona przez wszystkie niezbedne
etapy i fazy.

Punktem wyjscia do rozwazan jest pojecie inwestycji, kiore
w literaturze przedmiotu jest roznie definiowane. Szeroko rozu-
miane moze zaréwno odnosi¢ si¢ do naktadow ponoszonych na
odtworzenie istniejgcych sktadnikéw majatku trwatego podmiotu
gospodarczego lub utworzenie nowych, ale takze alokowania nad-
wyzek finansowych w walory innych jednostek. Najczesciej inwe-
stycje definiuje sie jako ponoszenie naktadow terazniejszosci,
ktorych efektem powinny by¢ zyski lub inne korzysSci w przyszto-
Sci [1].

Inwestycje budowlane s to nakfady finansowe, kidre prze-
chodzg przez budowlany proces inwestycyjny, dokonywane w ce-
lu uzyskania zamierzonych efektow [2]. Materialnym wyrazem
tych inwestycji sq roboty budowlane, przez kidre przepisy prawa
budowlanego rozumiejg budowe, jak réwniez prace polegajgce na
przebudowie, montazu, remoncie lub rozbiorce obiektu budowla-
nego (art. 3 pkt 7 ustawy — Prawo budowlane [3]).

Realizacja inwestycji budowlanej stanowi proces obejmujacy
komplementarny zbior czynnosci niezbednych do jej wykonania.
Czynnosci procesu budowlanego t3cza sie w wigkszg catos$¢ po-
wigzang funkcjonalnie, tzw. fazy. Te natomiast 13czg sie w etapy:
przygotowania i realizacji inwestycji. W zaleznosci od ztozonosci
okreslonej inwestycji dla procesu inwestycyjnego uzywane sg
okre$lenia: projekt inwestycyjny, przedsiewziecie inwestycyjne,
zadanie inwestycyjne.

Celem projekiu inwestycyjnego jest uzyskanie zaplanowa-
nych efektdow w ramach zatozonego harmonogramu pracy i 0sza-
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cowanych $rodkdw na jego realizacje. Podstawowe cechy projek-
tu to [1]:

kompleksowos¢, czyli ztozonos¢ z wielu zadan koniecznych

dla uzyskania celu;

indywidualnos¢, wynikajgca z niepowtarzalnosci przedsie-

wziecia;

niepewno$¢ zwigzana z przerwg miedzy planowaniem i wyko-

naniem projektu;

tymczasowo$¢ wynikajaca z doraznej potrzeby posiadania

i wykorzystania zasobow, kidre po zakonczeniu projektu sg

przesuwane w inne miejsce;

cykl zycia projektu, zmieniajgcy sie w zaleznosci od specyfiki

i stopnia skomplikowania projektu.

Inwestycje infrastrukturalne sg projektami o duzej niepewno-
$ci i ztozonosci. Ich specyfike tworza:

duza kapitatochtonnosc;

dtugi okres zwrotu;

niepodzielno$¢ techniczna, wptywajgca na wydtuzenie czasu

osiggania petnej zdolnoSci produkcyjnej, a tym samym — na

wydtuzenie okresu zwrotu z inwestycji;

dtugi cykl inwestycyjny;

specyficzno$¢ naktadow powiekszajgca i tak wysokie ryzyko

inwestycyjne oraz wptywajgca na nieodwracalno$¢ naktadow,

powodujgca powstanie tzw. kosztow utopionych.

Z uwagi na publiczny charakter ustug generowanych jako re-
zultat inwestycji infrastrukturalnych, lokalizacja, wielko$¢, rodzaj
inwestycji, uzaleznione sg od decyzji politycznych. Wszelkie dzia-
tania w tym zakresie sg wiec bardzo podatne na zmiany wfadz
publicznych.

W procesie inwestycyjnym mozna wyodrebni¢ dwa etapy —
etap przygotowania i etap realizacji. Nazwy etapdéw pochodzg od
celow sformutowanych dla kazdego z nich, a sam podziaf ujawnia
zachodzace miedzy nimi zalezno$ci. Etapy nierozerwalnie 13cza
sie ze sobg — kazdy z nich musi by¢ ukonczony tak, aby nastepny
mogt zosta¢ przeprowadzony prawidtowo. Inaczej méwigc, czym
lepiej przygotowana inwestycja, tym efektywniej bedzie przebie-
gat sam proces jej realizacji. Z drugiej strony — btedy popetnione
na etapie przygotowania beda powodowaty negatywne skutki
podczas wykonywania robdt budowlanych. Kazdy z przedstawio-
nych etapow dzieli sig na cztery fazy sktadajace sie z czynnosci
ukierunkowanych na realizacje zatozonego dla danej fazy wspol-
nego celu.

Etap przygotowania inwestycji
Jak w kazdym procesie inwestycyjnym, rowniez w przypadku in-
westycji kolejowych, etap przygotowania obejmuje fazy.
Analizy i oceny zasadno$ci podjecia inwestycji — inwestor
musi tu zada¢ sobie dwa podstawowe pytania.
Czy nalezy inwestowa¢ w budowe, modernizacje sieci kolejo-
wej, czy posiadane zasoby skierowa¢ w inny obszar dziatalnosci
gospodarczej? Jezeli inwestor dojdzie do wniosku, ze zasadne



jest inwestowanie w infrastrukture kolejowa, to musi postawi¢ so-
bie kolejne pytanie — jaki przyjac kierunek inwestowania? Na tym
etapie inwestor ma mozliwo$¢ przyjecia wielu rozwigzan. Odpo-
wiedz na to pytanie tylko z pozoru jest tatwe. Wymaga ona bo-
wiem znajomosci obecnego rynku, na ktérym dziatata inwestor,
jak rowniez umiejetnosci precyzyjnej oceny przysztej sytuacji na
rynku. Nalezy pamietac przy tym, iz zywotnosSc linii kolejowej to
okres 30 lat i wigcej, dlatego tez dla takiego okresu trzeba zapro-
gnozowac strone kosztowg i przychodowg przedsiewzigcia.

Programowania — ma ona na celu stworzenie programu dla

konkretnego zamierzenia inwestycyjnego.

Przez program inwestycji nalezy rozumie¢ zestawienie nakfa-
dow koniecznych do osiggniecia zamierzonego rezultatu wraz
z podaniem zrodet finansowania. Prawidtowe zbudowanie progra-
mu inwestycji wymaga odpowiedzi na pytanie: jak i gdzie inwe-
stowa¢? Odpowiedz na pytania wymaga okreslenia sposobu wy-
konania inwestycji, w tym dokonania wyboru materiatow, techniki
i technologii procesow operacyjnych, jakie majg sie odbywac
w trakcie realizacji przedsigwzigcia. Odpowiedz na drugie pytanie
musi zawiera¢ wybor jednego z wariantow lokalizacji inwestycji.
Ustawodawca przewidziat szczeg6ing procedurg tego procesu,
ktora dla linii kolejowych o znaczeniu panstwowym okreslona jest
w tzw. specustawie kolejowej. Dokonanie powyzszych czynnosci
prowadzi do opracowania programu wybranego wariantu inwesty-
cji stanowigcego uwienczenie fazy programowania inwestycji. Na
jego podstawie inwestor bedzie mogt okresli¢, ile bedzie osta-
tecznie kosztowata inwestycja. Rownoczesnie dysponent Srodkow
uzyska niezbedne informacje o inwestycji oraz ekonomiczne uza-
sadnienie, umozliwiajgce podjecie decyzji o skierowaniu tych
Srodkow na jej realizacje.

Etap realizacji inwestycji obejmuje fazy:
budowy,
wyposazenia,
sprawdzenia i odbioru,
dochodzenia inwestycji do osiagniecia projektowanych zdol-
nosci produkcyjnych lub ustugowych.

Procedury dla projektow realizowanych w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko w etapie przygotowaw-
czym wyrozniajg 10 elementow projektu inwestycyjnego. Ich zna-
czenie jest krytyczne dla realizacji inwestycji w aspekcie jej przy-
gotowania i zapewnienia zrodet finansowania. Obejmujg one [4]:

1) studium wykonalnosci,
2) raport 0 oddziatywaniu na srodowisko,
3) decyzja Srodowiskowa,
4) wniosek o wydanie decyzji lokalizacyjne;j,
) decyzja lokalizacyjna,
) program funkcjonalno-uzytkowy lub projekt budowlany,
) rezultaty do studium wykonalnosci,
) wniosek o dofinansowanie,
) umowa o dofinansowanie,
10) ogfoszenie o wszczeciu postepowania na roboty.
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Zagadnienie lokalizacji inwestycji, co do zasady, uregulowa-
ne jest w ustawie o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzen-
nym. Ustawa okresla zasady ksztattowania polityki przestrzenne;
przez organa administracji publicznej (samorzadowe i rzagdowe),
procedure przyznania terenu na okreslone cele oraz zawiera nor-
my prawa materialnego odnoszace sie do zasad ich zagospoda-

rowania i zabudowy. Nadrzednym celem regulacji jest zapewnie
tadu przestrzennego i zrbwnowazonego rozwoju na obszarze tery-
torium RP, ktére muszg uwzglednia¢ [2]:
wymagania tadu przestrzennego, w tym urbanistyki i architek-
tury,
walory architektoniczne i krajobrazowe,
wymagania ochrony srodowiska, w tym gospodarowania wo-
dami i ochrony gruntéw rolnych i leSnych,
wymagania ochrony dziedzictwa kulturowego i zabytkéw oraz
dabr kultury wspotczesne;,
wymagania ochrony zdrowia oraz bezpieczenstwa ludzi i mie-
nia, a takze potrzeby osdb niepetnosprawnych,
walory ekonomiczne przestrzeni,

prawo witasnosci, potrzeby obronnosci i bezpieczenstwa pan-

stwa,

potrzeby interesu publicznego.

Co do zasady, ustalenie przeznaczenia terenu nastepuje
w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego. Podsta-
wowym ogniwem w planowaniu przestrzennym sg gminy. W przy-
gotowanie planow zagospodarowania przestrzennego o charakte-
rze ponadlokalnym zaangazowane sg organa jednostek samorzadu
terytorialnego wyzszego stopnia (starosta, marszatek wojewodz-
twa), jak rowniez terenowe organa administracji rzagdowej (woje-
wodowie). W przypadku braku miejscowego planu zagospodaro-
wania przestrzennego, warunki zagospodarowania przestrzennego
terenu ustalane sq w decyzji 0 warunkach zabudowy i zagospoda-
rowania terenu, wydawanej przez wojta, burmistrza, prezydenta
miasta lub wojewode w zaleznosci od rodzaju inwestycji i cech
terenu, ktory objety jest wnioskiem (np. tereny zamknigte — wo-
jewoda). Istnieje odrebna kategoria inwestycji, ktore — w przy-
padku braku planu zagospodarowania przestrzennego — mogq
by¢ lokalizowane na podstawie decyzji o lokalizacji celu publicz-
nego (definicje celu publicznego zawarto w art. 6 ustawy o go-
spodarce nieruchomosciami).

Dla obiektow infrastruktury transportowej, z inicjatywy mini-
stra witasciwego do spraw transportu, powstaty odrebne przepisy,
ktore uwzgledniaja specyfike tej gatezi gospodarki. Powstaty one
w oparciu o zatozenie, iz kluczowym czynnikiem sukcesu rozwoju
gospodarczego kazdego kraju jest dobrze rozwinieta infrastruktura
transportowa, w szczegolnos$ci infrastruktura drogowa i kolejowa.

Z uwagi na jej niedostosowanie do nowych uwarunkowan
spoteczno-gospodarczych, konieczne okazato sig znaczne przy-
spieszenie inwestycji zaréwno drogowych, jak i kolejowych. Po-
dejmowane w tym celu dziatania napotkaty jednak na bariery
prawne. Te powodowaly, iz proces przygotowania inwestycji byt
nieproporcjonalnie wydtuzony w stosunku do czasu prowadzenia
samych robot budowlanych i trwat nawet kilkanascie lat.

Gtowne trudnosci tworzyty: wytyczenie terenu niezbednego
do realizacji inwestycji oraz pozyskiwanie gruntow niezbednych
na ten cel. Prace nad eliminacjg barier rozpoczety sie w 2003 .
Ich rezultatem byto uchwalenie ustawy o szczegdlnych zasadach
przygotowania inwestycji w zakresie drog krajowych (tzw. specu-
stawa drogowa - jednolity tekst ustawy opublikowano w Dz.U.
22008 r. nr 193, poz. 1194). Zakonczyty sie one 22 stycznia
2009 r. wejsciem w zycie znowelizowanych przepisow ustawy
o transporcie kolejowym, zawierajacej regulacje odnoszace sie
do zasad i warunkow przygotowania inwestycji dotyczacych linii
kolejowych o znaczeniu panstwowym.
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Ustawa z 10 kwietnia 2003 r. o szczegdlnych zasadach przy-
gotowania i realizacji inwestycji w zakresie drog publicznych
(Dz.U. nr 80, poz. 721) pierwotnie ograniczata swoj zakres przed-
miotowy tylko do drog krajowych, czyli drog o najwyzszej kate-
gorii. Szczegolne regulacje wprowadzone ustawg odnosity sie
jedynie do ustalania lokalizacji, zatwierdzania podziatow nieru-
chomosci i nieznacznego uproszczenia procedury nabywania nie-
ruchomosci przeznaczonych pod budowe drog.

Po 3 latach obowigzywania ustawy okazato sig, iz dla nadro-
bienia wieloletnich zalegtosci Polski w rozwoju infrastruktury dro-
gowej konieczne sg bardziej zdecydowane rozstrzygniecia legis-
lacyjne. Efektem byta nowelizacja z 2006 r., ktora rozszerzyta
zakres dziatania regulacji na pozostate drogi publiczne (drogi wo-
jewodzkie, powiatowe i gminne). Ponadto okreslony zostat szcze-
golny tryb pozyskiwania nieruchomosci, a mianowicie wprowa-
dzono zasade przejecia wtasno$ci nieruchomosci niezbednych
do budowy drogi z mocy prawa z dniem, w ktorym decyzja
0 ustaleniu lokalizacji drogi stata sie ostateczna.

7 grudnia 2007 r. Decyzja Komisji Europejskiej zostat przyje-
ty Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007—
—2013. Aby w petni wykorzysta¢ szanse rozwoju infrastruktury
drogowej zwigzanej z programem, Ministerstwo Infrastruktury na
poczatku 2008 r. podjeto decyzje o rozpoczeciu prac nad zmiang
specustawy. Efekiem byto wejscie w zycie 10 wrzesnia 2008 .
znowelizowanych przepisow ustawy. Zmiany zaproponowane
w nowelizacji obejmujg dwie grupy rozwigzan.

1) Udogodnienia dla inwestora:

potaczenie dwdch dotychczasowych decyzji (o ustaleniu loka-
lizacji drogi i o pozwoleniu na budowe) w jedng — decyzje
0 zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej, efekiem czego
bedzie skrocenie czasu na wydanie decyzji z pigciu miesigcy
do trzech;
uregulowanie kwestii wtasciwosci organdw w przypadku, gdy
decyzja obejmuje obszar wiecej niz jednego wojewddztwa;
udzielenie zezwolenia na przebudowe istniejgcych sieci uzbro-
jenia terenu oraz przebudowy drog innej kategorii niz realizo-
wana bezposrednio w decyzji o zezwoleniu na realizacje inwe-
stycji bez potrzeby uzyskiwania odrgbnych decyzji;

sankcje karno-administracyjne dla organu, kiéry nie wyda de-

cyzji 0 zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej w termi-

nie 90 dni od dnia zfozenia wniosku;

z dniem, w ktorym decyzja o zezwoleniu na realizacje inwesty-
cji drogowej staje sie ostateczna, wygasajg ograniczone prawa
rzeczowe ustanowione na objetej decyzjg nieruchomosci badz
na prawie uzytkowania wieczystego;

w przypadku, gdy inwestycja drogowa wymagata przejScia
przez tereny wod ptyngcych badz tereny linii kolejowej, wtas-
ciwy zarzadca drogi bedzie uprawniony do nieodptatnego za-
jecia terenu na czas realizacji tej inwestycji;

natozenie na Lasy Panstwowe obowigzku dokonania nieodpfat-

nie wycinki drzew i krzewdw oraz ich uprzatniecia;

przedtuzenie dziatania ustawy do 2020 r.

2) Udogodnienia dla os6b pozbawionych praw do nieruchomo-
$ci, sprowadzajgce sie do:

obowigzku wysytania przez organ zawiadomienia 0 wszczeciu

postepowania do wnioskodawcy oraz do wiascicieli i uzytkow-

nikdw wieczystych nieruchomosci objetych wnioskiem na
adres okreslony w katastrze nieruchomosci;
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przedtuzenia terminu na wydanie nieruchomosci z 30 dni do

4 miesiecy;

decyzji o ustaleniu odszkodowania za nieruchomos$ci wyda-

wana bedzie w terminie 30 dni od dnia, w kiérym decyzja

0 zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej stafa sie osta-

teczna;

pofaczenia wypetnienia przestanki ,,stusznego odszkodowania”

ze stworzeniem ,zachety” dla dotychczasowego wtasciciela

badz uzytkownika wieczystego do wczesniejszego wydania

nieruchomosci lub oprdznienia lokali i innych pomieszczen:

— powigkszanie odszkodowania o kwote rowng 5% wartosci
nieruchomosci, gdy zostanie ona wydana zarzadcy drogi
w terminie 30 dni od dnia, w ktérym decyzja stata sie osta-
teczna;

— dodatkowe 10 tys. zt dla wtascicieli budynkdw lub lokali
mieszkalnych (przyznawane w kazdej sytuaciji).

Przez dziesigtki lat wtadze publiczne konsekwentnie dawaty
priorytet transportowi drogowemu. Transport kolejowy byt trakto-
wany jako ,gorszy” Srodek transportu, na utrzymywanie i moder-
nizacje ktérego do poczatku lat XXI w. panstwo nie poczuwato sie
kierowa¢ $rodkow publicznych. Dopiero od 2005 r. tworzono me-
chanizmy finansowania infrastruktury transportu kolejowego (fun-
dusz kolejowy, uregulowania dotyczace $rodkow budzetowych
wedtug postanowien ustawy o finansowaniu transportu lagdowego,
ktora zapewnia okreslony procent wptywow z akcyzy na utrzyma-
nie infrastruktury drogowe;j i kolejowej). Pojawienie sie Srodkow
finansowych na modernizacje spowodowato konieczno$¢ stwo-
rzenia ram prawnych dla procesu inwestycyjnego uwzgledniajg-
cego specyfike linii kolejowych. Dopiero ustawa z 28 marca
2003 r., zmieniajgca ustawe o komercjalizacji, restrukturyzacji
i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje
Panstwowe” oraz 0 zmianie ustawy o gospodarce nieruchomos-
ciami (Dz.U. z 2003 r. nr 80, poz. 720) wprowadzata zapis w art. 6
ustawy 0 gospodarce nieruchomosciami stanowigcy, ze lokaliza-
cja linii kolejowej jest celem publicznym. Do tej pory, z punkiu
widzenia planistyki, budowa linii kolejowych czy ich rozbudowa
byta traktowana, jak inwestycja prywatna, linie kolejowe zostaty
zrownane z domkami jednorodzinnymi, fabrykami, innymi zakfa-
dami prowadzacymi dziatalno$¢ gospodarcza.

Ustawa z 16 grudnia 2005 r. 0 zmianie ustawy o transporcie
kolejowym oraz o zmianie innych ustaw (Dz.U. z 2006 r. nr 12,
poz. 63) wprowadzita ,,specrozdziat” w ustawie o transporcie ko-
lejowym, tj. rozdziat 2a — Budowa i przebudowa linii kolejowych
okre$lonych w Narodowym Planie Rozwoju oraz w programach
operacyjnych realizowanych na podstawie przepiséw o zasadach
prowadzenia polityki rozwoju. Przepisy te, cho¢ utomne i niedo-
skonate, daty poczatek przyspieszeniu procesu uzyskiwania loka-
lizacji linii kolejowej. Najistotniejsze zmiany w tym zakresie to:

zmiana wiasciwosci rzeczowej organu wydajacego decyzje lo-

kalizacyjng z wojta, burmistrza lub prezydenta miasta na woje-
wode; przy budowie linii kolejowej przekraczajgcej granice
jednej gminy trzeba byto wystepowac¢ z wnioskiem lokalizacyj-
nym do kazdego z wymienionych podmiotow, przez ktorego
teren przebiegata linia kolejowa; czesto wymagato to od kilku
do kilkunastu wnioskow rozpatrywanych w réznym terminie

i zroznym rezultatem; przedmiotowa zamiana spowodowata,

ze wiasciwym organem w sprawie stat sie wojewoda, a orga-

nem odwotawczym — minister wtasciwy do spraw budowni-
ctwa, gospodarki przestrzennej i mieszkaniowej;



czesciowe wytgczenie stosowania przepisow o planowaniu
i zagospodarowaniu przestrzennym (ustawa o transporcie ko-
lejowym — lex specialis);
decyzja o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej uszczegotawiata
granice terenu przeznaczonego pod inwestycje;
wnioskodawcg zostat minister wtasciwy do spraw transportu;
do przejecia na wtasnos¢ gruntow konieczne byto ich nabycie
w drodze umowy badz wywlaszczenia; wczesniej traktowano
PKP PLK S.A. jako podmiot prywatny, na rzecz ktorego nie
moze nastgpi¢ wywfaszczenie, tak wiec upor jednego wtasci-
ciela niewielkiej nieruchomosci, przez kiorg miata przebiegac
linia kolejowa mogt zniweczy¢ wysitek wszystkich 0sob zaan-
gazowanych w przygotowanie cafej inwestycji.
Zmiany zaproponowane w ustawie z 19 wrzeSnia 2007 r.
0 zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz niektdrych innych
ustaw (Dz.U. z 2007 r. nr 191, poz. 1374) miaty na celu dopre-
cyzowanie obowigzujgcych przepisow oraz ich czesSciowg zmiane
eliminujacg bariery prawne spowalniajgce proces inwestycyjny.
Obowigzujgce wowczas przepisy, zgodnie z rozdziatem 2a ustawy
o0 transporcie kolejowym, przewidywaty dwu- lub trzyetapowy
proces lokalizacji i nabywania nieruchomosci na cele budowy li-
nii kolejowej. Pierwszym etapem byto wydanie przez wtasciwego
wojewode decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej. Kolejnym
byt proces negocjacji z wiascicielami i uzytkownikami wieczysty-
mi nieruchomosci, ktore zostaty objete decyzja o lokalizacji linii
kolejowej, w sprawie ich wykupu. W sytuacji, gdyby negocjacje
nie przyniosty rezultatu, ustawa przewidywata wywtaszczenie nie-
ruchomosci w trybie administracyjnym. Nowelizacja, uchylajaca
rozdziat 2a i dodajaca rozdziat 2b, proponowata potaczenie tych
etapow i objecie procesu lokalizacji i wywtaszczenia jedng decy-
zja. Natomiast wysoko$¢ odszkodowania za wywtaszczenie nieru-
chomosci miata by¢ ustalana w drodze odrebnej decyzji.
Rozdziat 2b byt wzorowany na rozwigzaniach przyjetych w ow-
czes$nie obowigzujacej ustawie z 10 kwietnia 2003 r. 0 szczegol-
nych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie
drog publicznych. Przyjecie takiego wzorca byto w petni uzasad-
nione, poniewaz na etapie przygotowania inwestycji w obu sytua-
cjach, tj. budowy drogi i budowy linii kolejowej, istniaty duze po-
dobienstwa wymaganych dziatan i uwarunkowan (ktére do chwili
obecne;j istniejg). Wynika to z liniowego charakteru obiektow po-
wodujgcego m.in. ingerencje inwestycji jednoczesnie w obszar
duzej liczby nieruchomosci bedgcych przedmiotem prawa wias-
no$ci lub uzytkowania wieczystego wielu podmiotoéw. Rozdziat 2b
rozszerzyt zakres przedmiotowy stosowania przepisow ustawy
0 transporcie kolejowym. Dotyczyt budowy i przebudowy linii ko-
lejowych o znaczeniu panstwowym, a nie linii kolejowych okre-
Slonych w Narodowym Planie Rozwoju. Wykaz linii kolejowych
0 znaczeniu panstwowym, stosownie do przepisow art. 6 ust. 2
ustawy o transporcie kolejowym, okresla Rada Ministrow. Sg to
linie kolejowe majgce znaczenie gospodarcze, spoteczne, obron-
ne i ekologiczne, ktorych budowa i przebudowa powinna naste-
powa¢ w trybie szczegolnym, umozliwiajgcym szybka realizacje
inwestycji.

Gtéwne zmiany

1. Natozenie obowigzku dotgczenia do wniosku map zawierajg-
cych projekty podziatu nieruchomosci ze wzgledu na fakt, ze de-
cyzjg o ustaleniu lokalizacji linii kolejowe] zatwierdza sie podziat
nieruchomosci (art. 9s ust. 1).

2. Nafozenie obowigzku dotgczenia do wniosku opinii wtasci-
wych organow. Uzyskane opinie zastapity uzgodnienia wymagane
odrebnymi przepisami. W rozdziale 2a sprawy te regulowat art.
9e, w ktorym odsytano do przepisow art. 53 ust. 4 i 5 ustawy
z 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzen-
nym, wymagajgcych stosownych uzgodnien z wtasciwymi orga-
nami. Ze wzgledu na konieczno$¢ przyspieszenia procesu przy-
gotowania inwestycji kolejowych zrezygnowano z uzyskiwania
wskazanych uzgodnien, na rzecz pozyskania opinii. Byto to jedy-
ne (do tej pory stosowane w tzw. specustawach) wyjscie przeci-
najace trwajgce miesigcami uzgodnienia i radykalnie przyspie-
Szajgce proces inwestycyjny.

3. Wprowadzenie 3-miesigcznego terminu wigzacego dla woje-
wody do wydania decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej,
majacego na celu przyspieszenie procesu realizacji inwestycji
przez skrocenie postepowania administracyjnego.

4. Zastrzezono, ze nieruchomosci Skarbu Panstwa objete wnio-
skiem nie mogg by¢ przedmiotem obrotu na rynku nieruchomo-
$ci — przepis ma na celu ograniczenie dziatan prawnych w sto-
sunku do przedmiotowych nieruchomosci w celu niezaktdcania
postepowania administracyjnego dotyczacego wydania decyzji
o0 ustaleniu lokalizacji; od tej zasady ustanowiono odstgpstwo dla
gruntow wnoszonych przez PKP S.A. aportem do PKP PLK S.A.
5. Wprowadzono przepis wskazujacy, ze w okreslonych przy-
padkach roboty budowlane oraz prace niewymagajace pozwole-
nia na budowe nie wymagajg wydania decyzji o ustaleniu lokali-
zacji linii kolejowej (art. 9p).

6. Wprowadzono regulacje mowigcg, ze przed organem odwo-
tawczym oraz sgdem administracyjnym nie mozna uchyli¢ decy-
zji w catosci, gdy wadg dotknieta jest tylko cze$¢ decyzji — celem
przepisu byto zapobiezenie nieuzasadnionemu powtarzaniu cate-
go postepowania zmierzajacego do wydania nowej decyzji lokali-
zacyjnej dla catego zadania w sytuacji, gdy wadg dotknigta jest
tylko cze$¢ decyzji lokalizacyjnej (art. 9r).

7. Ostatecznej decyzji 0 ustaleniu lokalizacji linii kolejowej na-
dano charakter decyzji wywtaszczeniowej (art. 9s) — w rezultacie
uzyskano znaczne przyspieszenie procedury administracyjnej
Zwigzane z przejeciem terenu pod inwestycje.

8. Wprowadzono obowigzek wykupu przez ministra wtasciwego
do spraw transportu czesci nieruchomosci, ktora nie nadaje sie
do prawidtowego wykorzystania przez dotychczasowego wtasci-
ciela (analogia do rozwigzan ustawy o gospodarce nieruchomo-
Sciami — art. 9t ustawy TK).

9. Dodano regulacje umozliwiajgcg wojewodzie nadanie rygoru
natychmiastowej wykonalno$ci decyzji o ustaleniu lokalizacji linii
kolejowej — regulacja ta miafta na celu przyspieszenie realizacji
inwestycji; wydana decyzja nie jest ostateczna i nie przenosi
wtasnosci, dlatego w uzasadnionych przypadkach wojewoda mo-
ze udzieli¢ zezwolenia na niezwtoczne zajecie nieruchomosci. Na
ministra wtasciwego do spraw transportu natozono obowigzek za-
pewnienia lokalu zastepczego (art. 9w).

10. Sprawy odszkodowan — doprecyzowano sposob ustalania od-
szkodowania z tytutu utraty praw do nieruchomosci, tj. zobowig-
zano organ do ustalania warto$ci nieruchomosci wedfug stanu
nieruchomosci w dniu wydania decyzji o ustaleniu lokalizacji linii
kolejowej przez organ pierwszej instancji oraz wedtug jej wartosci
w dniu wydania decyzji ustalajgcej wysokos¢ odszkodowania
(art. 9y). Ponadto zapisano, ze jezeli przejecie nieruchomosci
dotyczy przejecia terenu, na ktorym zlokalizowane sg obiekty in-
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frastruktury stuzace wykonywaniu przez jednostki samorzadu tery-
torialnego zadan wtasnych, zrealizowane przy wykorzystaniu srod-
kow pochodzacych z budzetu Unii Europejskiej lub innych zrodet
zagranicznych, odszkodowanie powieksza sie o kwote podlegajg-
cych zwrotowi Srodkow.

11. Dodano przepis, pozwalajacy ministrowi wfasciwemu do
spraw transportu na upowaznienie PLK S.A. do dokonywania,
w jego imieniu, okreslonych czynnoS$ci faktycznych i prawnych
zwigzanych z lokalizacjg linii kolejowej i wywtaszczaniem nieru-
chomosci. Przyjecie takiego rozwigzania skrocito proces pozyski-
wania nieruchomos$ci pod inwestycje kolejowe i wyeliminowato
zbedng biurokracje, tym bardziej, ze to PLK S.A., pomimo braku
uregulowan w tym zakresie, w praktyce przygotowywata wnioski
0 ustalenie lokalizacji linii kolejowe;.

12. Wprowadzono przepis ograniczajgcy mozliwosci stwierdzenia
niewaznosci ostatecznej decyzji o pozwoleniu na budowe. Prze-
pis ten miat na celu wyeliminowanie zagrozen zwigzanych z za-
trzymaniem procesu budowlanego. Ustawa w ten sposob sank-
cjonuje fakt, ze rozpoczecie budowy linii kolejowej jest procesem
faktycznie nieodwracalnym. Ustawa otworzyta stronie wnoszgcej
0 stwierdzenie niewaznosci decyzji mozliwo$¢ dochodzenia od-
szkodowania na drodze sadowej z tytutu szkody, jakg poniosta
z powodu wydania decyzji z naruszeniem prawa (art. 9ad ust. 2).
13. Obowigzywanie rozdziatu 2b przewidywano na caty okres
funkcjonowania Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowi-
sko, czyli do 2013 r., zostat on jednak wydtuzony o dwa lata,
tj. na okres niezbedny do zakonczenia prac rozpoczetych, czyli do
2015 .

Po roku obowigzywania ustawy, ze wzgledu na ztozonos$¢ sto-
sunkow miedzy ministrem wtasciwym do spraw transportu a za-
rzadcg infrastruktury, w szczegolnoSci w zakresie ewidencji i go-
spodarowania nieruchomosciami wywtaszczonymi pod lokalizacje
linii kolejowej oraz problemami zwigzanymi z tymi zagadnieniami
opozniajagcymi decyzje o lokalizacji linii kolejowych, 6 grudnia
2008 r. Sejm uchwalit ustawe o zmianie ustawy o transporcie ko-
lejowym oraz ustawy o ochronie gruntow rolnych i lesnych (Dz.U.
z2009r. nr1, poz. 3).

Celem zmian wpisanych do ustawy o transporcie kolejowym
byto wprowadzenie nowych regulacji z zakresu:

1) podmiotu, ktéry moze wystepowaé w trybie rozdziatu 2b usta-
wy 0 wydanie decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej. Po-
przednio obowigzujace przepisy ustawy o transporcie kolejowym
stanowity, ze wnioskodawcg decyzji o ustalenie lokalizacji linii
kolejowej 0 znaczeniu panstwowym byt minister wtasciwy do
spraw transportu. Praktyka sktadania wnioskow w tym zakresie
wykazata, ze nie jest to najlepsze z punktu widzenia efektywnosci
pozyskiwania decyzji lokalizacyjnych. Wynikato to z faktu, iz mi-
nister wiasciwy do spraw transportu nie sporzadzat niezbedne;
dokumentacji do uzyskania stosownych decyzji, a bazowat jedy-
nie na dokumentacji dostarczonej przez inwestora (PLK S.A.) —
nie miat wiec bezposredniego wptywu na jej tworzenie. Tym sa-
mym wystepowal w charakierze posrednika miedzy inwestorem
a wtasciwym organem. Udzial ministra wtasciwego do spraw
transportu w postepowaniu niepotrzebnie wydtuzat proces uzyski-
wania decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej. Z powyzszych
wzgledow nowelizacja zaktadata, iz wnioskodawcg bedzie PKP
PLK S.A;

2) czynnosci dokonywanych przez organ wydajacy decyzje
0 ustaleniu lokalizacji linii kolejowej w toku prowadzonego poste-
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powania. Nowela wprowadzita przepisy majgce na celu odcigze-
nie wojewodow w zakresie podejmowanych dziatan — gtownie
dotyczyto to sposobu powiadamiania stron o:

wszczeciu postepowania o wydanie decyzji o ustaleniu lokali-

zacji linii kolejowej,

wydaniu decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowe;j,

wszczeciu postepowania o wydanie decyzji 0 pozwoleniu na

budowe,

wprowadzeniu trybu negocjacji pomiedzy PLK S.A. a witasci-

cielami/uzytkownikami wieczystymi przy ustalaniu wysokoSci

odszkodowania za wywtaszczone nieruchomos$ci (zamiast wy-

dawania decyzji administracyjnej);
3) wywtaszczania nieruchomosci pod lokalizacje linii kolejo-
wych. Zgodnie z nowelg ustawy PLK S.A. nabywa (z mocy prawa)
prawo uzytkowania wieczystego na gruntach wywtaszczonych na
rzecz Skarbu Panstwa objetych decyzjg lokalizacyjng. Rozwigza-
nie to zapewni wigkszg role PLK S.A. w procesie lokalizacyjnym
i przyspieszy realizacje inwestycji na liniach kolejowych;
4) sposobu wyptaty odszkodowan za wywtaszczone nierucho-
mosci pod lokalizacje linii kolejowych o panstwowym znaczeniu.
Poprzednio obowigzujgce przepisy ustawy o transporcie kolejo-
wym stanowity, iz to Skarb Panstwa reprezentowany przez mini-
stra wtasciwego do spraw transportu dokonuje wyptaty odszkodo-
wania za wywifaszczone nieruchomos$ci. Po wybudowaniu lub
przebudowanie linii 0 panstwowym znaczeniu minister wtasciwy
do spraw transportu wnosit powyzsze nieruchomos$ci w formie
wktadu niepienieznego do PLK S.A.

Zgodnie z poprzednimi uregulowaniami, odszkodowanie usta-
lane byto w drodze decyzji administracyjnej, a termin ustalenia
odszkodowania nie byt oznaczony, co mogto budzi¢ niepokoj
wiascicieli/uzytkownikow wieczystych, ktorych nieruchomosci
podlegaty wywtaszczeniu. Nowelizacja wprowadzita nowe rozwig-
zania w tym zakresie. Zgodnie z jej przepisami wskazane 0dszko-
dowania wyptaca PLK S.A., a nie jak dotychczas Skarb Panstwa
reprezentowany przez ministra wtasciwego do spraw transportu.
Wyptata odszkodowan za wywtaszczane nieruchomosci przez PLK
S.A. czeSciowo uniezaleznia lokalizacje linii kolejowych od uwa-
runkowan budzetowych i zapewnia procesowi lokalizacji inwesty-
cji bardziej elastyczne zrodto finansowania. Nalezy podkreslic,
ze z doswiadczen zgromadzonych podczas ustalania lokalizacji
linii kolejowej w trybie ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym wynikato, ze wiekszo$¢ nieruchomosci nabywana
byfa w drodze umow cywilnoprawnych, w efekcie przeprowadzo-
nych pomiedzy stronami negocjacji. W zwigzku z tym przyjeto,
ze ustalenie wysoko$ci odszkodowania, odbywa sie w trybie ne-
gocjacji pomiedzy PLK S.A. a wtascicielami/uzytkownikami wie-
czystymi, takze po wydaniu decyzji o ustaleniu lokalizacji linii
kolejowej. Natomiast decyzja administracyjna ustalajgca wyso-
ko$¢ odszkodowania jest wydawana jedynie w przypadku niepo-
wodzenia negocjacji. Powyzsze rozwigzanie w znacznym stopniu
odcigza wojewodow w zakresie prowadzenia postgpowan admini-
stracyjnych w tym przedmiocie i przyspiesza wypfate odszkodo-
wan osobom uprawnionym.

Nowelizacja ustawy okresla takze zrodta finansowania wyptaty
odszkodowan za wywtaszczone nieruchomosci pod lokalizacje li-
nii kolejowych o panstwowym znaczeniu, odwotujgc sie w tym
zakresie do art. 38 ust. 1 pkt 3 i ust. 2 ustawy o transporcie ko-
lejowym. Wynika to z faktu, iz pozyskanie nieruchomosci pod lo-
kalizacje linii kolejowych o znaczeniu panstwowym stanowi ele-



ment przygotowania inwestycji kolejowej i dlatego powinno by¢
finansowane z tych samych zrodet, co inne dziatania procesu in-
westycyjnego dokonywane na liniach o panstwowym znaczeniu.
Jest to konsekwencja zmiany podmiotu wyptacajgcego odszko-
dowania za wywtaszczone nieruchomosci na cele zwigzane z lo-
kalizacjg linii kolejowe;.

Dodatkowo w celu zapewnienia godziwych odszkodowan, ich
wysokos¢ za przejete nieruchomosci powiekszyta sie o:

5% ustalonego odszkodowania w przypadku, gdy dotychcza-

sowy wiasciciel lub uzytkownik wieczysty nieruchomos$ci wy-

da te nieruchomo$¢ lub oprozni lokal i inne pomieszczenia
niezwtocznie, lecz nie pozniej niz w terminie 28 dni, od dnia,

w ktorym decyzja o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej stafa

sie ostateczna albo od dnia dorgczenia zawiadomienia o nada-

niu tej decyzji rygoru natychmiastowej wykonalnosci;

kwote rowng 10 tys. zt w odniesieniu do nieruchomosci zabu-

dowanej budynkiem mieszkalnym albo budynkiem, w ktdrym

wydzielony zostat lokal mieszkalny.

Trzeba podkreslic, ze zaproponowane przez resort infrastruk-
tury modyfikacje ogolnej procedury administracyjnej zwigzanej
z wydawaniem decyzji lokalizacyjnych, a wynikajace z zebranych
przez ostatnie lata doswiadczen, stuzg usprawnieniu i przyspie-
szeniu postepowania oraz wzmocnieniu pewnosci stanu prawne-
go wynikajgcego z tresSci decyzji. Dotychczasowe ogdlne unor-
mowania prawne doprowadzity do sytuacji, w ktdrej jedng
z gtéwnych przeszkod dla inwestorow, w tym inwestycji linio-
wych, byto przewlekto$¢ postepowan administracyjnych. Nowe
regulacje (specustawy, specrozdziaty) likwidujg bariery i nadajg
procedurom ich wtasciwy, tj. pomocniczy charakter. Nie zapo-
mniano przy tym o interesach jednostkowych uszczuplonych
w zwigzku z wydawaniem decyzji lokalizacyjnych, czyli o stusz-
nych odszkodowaniach, bedacych swoistym ekwiwalentem dla
wymienionych podmiotow.

Obecnie przewlekto$¢ przebiegu procesu lokalizacyjnego
w naszym kraju, co do zasady, nie wynika z tzw. ,ztego prawa”,
lecz ze ztozono$ci materii, jakim jest sam proces inwestycyjny
przedsiewzie¢ infrastrukturalnych. W szczegoIno$ci na sprawno$é
procesu lokalizacyjnego duzy wptyw ma jakos¢ studium wykonal-
nosci, kidre konkretyzuje przebieg linii kolejowej czy drogi. Btedy
popetnione w obszarze przygotowania inwestycji negatywnie
skutkujg dla procesu lokalizacyjnego.
a
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