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Streszczenie
Niniejsze badanie miato na celu:

e przygotowanie i przedstawienie propozycji dostosowania obowigzujacych przepiséw
prawnych do pozgdanych warunkdéw realizacji inwestycji transportowych (w szczegdlnosci
drogowych, kolejowych i lotniczych) w Polsce;

e wypracowanie rekomendacji zmian instytucjonalnych oraz modelu finansowania tych
inwestycji stuzacych poprawie efektywnosci zarzadzania procesami inwestycyjnymi w
transporcie.

Metoda badania opierata sie przede wszystkim na analizie danych zastanych, zwtaszcza aktéw prawa
krajowego i unijnego, oraz na licznych wywiadach z interesariuszami — inwestorami, wykonawcami (w
tym projektantami), podmiotami wydajgcymi decyzje administracyjne i zapewniajacymi finansowanie,
a takze z regulatorami rynku.

W toku diagnozy stwierdzono, ze gtéwng przyczyng nieefektywnosci i nieskutecznosci procesu
inwestycyjnego w przypadku infrastruktury transportowej jest pdina konkretyzacja plandw
strategicznych, a co za tym idzie - pdine rozpoczynanie fazy planowania przedsiewzie¢ przez
inwestorow. Wyrazem dominacji dziatan doraznych jest stan prawny oparty na ustawach
epizodycznych, tworzonych w uktadzie gateziowym — nieprzejrzystych, niespdjnych, ulegajacych
czestym zmianom i nie zawsze skutecznych (zwfaszcza w transporcie kolejowym). Ponadto wazing
przyczyng systemowg jest brak koordynacji planowania sieci transportowej i planowania
przestrzennego, zwtaszcza w kontekscie ochrony przed hatasem.

Do gtéwnych przyczyn opdznien na etapie przygotowania inwestycji nalezy zaliczy¢ przede wszystkim
713 jakos$¢ dokumentacji projektowej (w tym Srodowiskowej) spowodowang wybieraniem najtanszych
wykonawcéw, a takze brakiem kompetencji zamawiajgcych do wspodtpracy z projektantami oraz
kontroli ich prac. Staje sie ona powodem dtugiego procesu wydawania decyzji, licznych pytan w
postepowaniach przetargowych oraz roszczerh wykonawcéw, a takze nadmiernych kosztéw budowy i
eksploatacji inwestycji.

Gtéwna przyczyna nieoptymalnego przebiegu procesu realizacji inwestycji jest niewtasciwy podziat
ryzyka pomiedzy inwestorem i wykonawcg — przerzucenie na wykonawcéw ryzyka od nich
niezaleznego. Z punktu widzenia interesu narodowego oznacza to opdznienia w budowie (szczegdlnie
uciazliwe w przypadku transportu kolejowego), roszczenia podwykonawcéw wobec inwestora oraz
ostabienie efektu popytowego.

Liczne postulaty zmian w prawie (poza zmianami w zakresie decyzji lokalizacyjnych dla linii kolejowych
oraz prawa s$rodowiskowego) stanowig w duzej mierze odpowied? na problemy wynikajgce z
koniecznosci korygowania wskazanych wyzej btedéw systemowych lub operacyjnych, aczkolwiek ich
uwzglednienie pozwoli w krétkim okresie przyspieszy¢ proces realizacji inwestycji. Nalezy przy tym
zauwazyc¢, ze postawione w SOZ tezy sg czesto czes$cig wiekszych problemoéw systemowych — zwtaszcza
braku regulacji na ksztaft ZRID w transporcie kolejowym oraz matej elastycznoéci Ustawy o OOS.

Nalezy réwniez podkresli¢, ze najwiecej probleméw dotyczy sektora infrastruktury kolejowej —
zarowno ze wzgledu na mniej udogodnien prawnych (w szczegdlnosci chodzi tu o réznice pomiedzy
specustawg drogowg i zapisami rozdziatu 2b ustawy o transporcie kolejowym), jak i na zte struktury
organizacyjne oraz mate doswiadczenie czesci kadr. Stosunkowo najmniej probleméw dotyczy sektora
lotniczego, co — oprdocz stosunkowo dogodnego stanu prawnego — wynika rowniez ze stabilnych
strategii rozwoju, lepszego poziomu personelu, dobrego przygotowania procesu inwestycji i



zorientowania w prawie, a takze z realizacji inwestycji zasadniczo na istniejagcych terenach
lotniskowych.

W efekcie podstawowe problemy zwigzane z realizacjg inwestycji mozna rozwigzaé, realizujgc cztery
kluczowe rekomendacje niniejszego badania stanowigce wyzywanie dla Komitetu Koordynacyjnego ds.
Polityk Rozwoju:

wzmacniajagc kompetencje i range jednostek odpowiedzialnych za miedzygateziowe,
strategiczne planowanie inwestycji transportowych, w tym ich kompleksowej oceng oraz
udziat w pracach z zakresu planowania przestrzennego i tworzenia docelowych rozwigzan
legislacyjnych — na przyktad w formie przywrdécenia Departamentu Polityki Transportowej w
MIiR oraz wprowadzenia w tym departamencie wydziatéw: prawnego, studiéw oraz
standaryzacji dokumentacji przetargowej, gdyz te funkcje wymagajg koordynacji
miedzygateziowej;

tworzac centralnie uzgodnione repozytorium wzoréw dokumentéw przetargowych oraz umoéw
— tworzacych ramy do wytaniania oraz wspodtpracy z wykonawcami prac projektowych,
budowlanych oraz inzynierami kontraktu, w tym do ukierunkowania zaméwien na jako$¢ oraz
minimalizacje kosztéw cyklu zycia, a nie danego zlecenia;

wprowadzajagc zmiany w ustawie o OOS obejmujgce nie tylko wydtuzenie czasu na
wykorzystanie decyzji srodowiskowej, ale réwniez m.in. zwiekszajgce przejrzystosé i
operacyjnos¢ zapisdw w zakresie zmian decyzji sSrodowiskowe]j poprzez dostosowanie ich do
faktycznych realibw procesu projektowania oraz mozliwosci stosowania rozwigzan
zamiennych do okreélonych w decyzji srodowiskowej, a takze zmiany w ustawie POS dotyczace
ochrony przed hatasem;

przyjmujac nowga ,specustawe korytarzowy” przygotowywang obecnie przez Departament
Polityki Przestrzennej MIIR t3czagcg w sobie specustawy gateziowe, w tym nadajgca
inwestycjom kolejowym rezim prawny analogiczny do inwestycji drogowych oraz oferujaca
fakultatywnosé zintegrowanych decyzji.

Jednoczesnie jednak wypracowano kilkanascie rekomendacji o charakterze operacyjnym, w tym

odpowiadajgcych na enumeratywnie wymienione przez Zamawiajgcego tezy badania — rekomendacje
te znajdujg sie w czesci 3.2.2 niniejszego opracowania i sg adresowane zasadniczo do poszczegdlnych
organdw i departamentéw.



Wprowadzenie

Gtéwnym celem badania jest przygotowanie i przedstawienie propozycji dostosowania
obowigzujgcych przepisdw prawnych do pozgdanych warunkéw realizacji inwestycji transportowych
(w szczegdlnosci drogowych, kolejowych ilotniczych) w Polsce oraz wypracowanie rekomendacji zmian
instytucjonalnych oraz modelu finansowania tych inwestycji, stuzgcych poprawie efektywnosci
zarzadzania procesami inwestycyjnymi w transporcie.

Szczegbtowy zakres badania nie zostat okreslony ze wzgledu na jego eksploracyjny charakter. Niemnigj
jednak badanie ma na celu weryfikacje m.in. nastepujacych zastrzezen w stosunku do obecnego stanu,
jakie sformutowaty wstepnie komarki i instytucje zaangazowane w realizacje procesdw inwestycyjnych
w sektorze transportu:

e zbyt krétki termin obowigzywania decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach;

e zbyt krétki termin waznosci pozwolenia wodnoprawnego;

e brak mozliwosci dokonania zmiany decyzji ZRID (Zezwolenie na Realizacje Inwestycji
Drogowej) bez zmiany decyzji o sSrodowiskowych uwarunkowaniach;

e brak mozliwosci przeprowadzenia ponownej oceny oddziatywania na srodowisko w ramach
postepowania w sprawie zmiany ZRID;

e dtugi termin uzyskiwania zatwierdzenia projektu prac geologicznych;

e brak mozliwosci realizacji inwestycji kolejowych na nieruchomosciach poza liniami
rozgraniczajgcymi teren bez koniecznosci wywtaszczenia tych nieruchomosci;

e brak ujednolicenia stosowanych wymagan i postepowania przy wydaniu decyzji
o S$rodowiskowych uwarunkowaniach dla linii kolejowych o znaczeniu panstwowym
i pozostatych linii (ustawa o ochronie srodowiska);

e zbyt diugi termin wydawania decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej (ustawa
o transporcie kolejowym);

e dtugotrwate procedury odwotawcze w procedurach przetargowych;

e czeste przypadki rezygnacji wykonawcodw rozpoczetych inwestycji z prowadzenia robdt ze
wzgledu na niewtasciwe sformuftowania umoéw realizacyjnych skutkujgce koniecznoscig
ponownego wytaniania wykonawcow.

Niniejsze opracowanie sktada sie — zgodnie z SOZ — z trzech podstawowych rozdziatow.
W pierwszym z nich przedstawiono skrécony opis metodologii badania.

W drugim zaprezentowano wyniki badania wraz z interpretacjg, ktére podzielono na cztery
podstawowe bloki stanowigce réwnoczesnie podrozdziaty: przeglad literatury i aktéw prawnych,
diagnoze problemow, propozycje rozwigzan oraz ocene poszczegdlnych scenariuszy. Zaprezentowanie
wielosci rozwazanych mozliwosci wynika z dyskusyjnego charakteru materiatu i zamierzenia autoréw,
aby w razie odrzucenia jednego ze scenariuszy mozliwe byto powrdcenie do dyskusji nad innymi.

W rozdziale trzecim podsumowano wnioski i sformutowano rekomendacje.

Ze wzgledu na wielo$¢ zagadnien i ztozono$¢ problemow, korzystano w duzej mierze z rozwigzan
poprawiajgcych przejrzystosé i operacyjno$¢ pracy, takich jak priorytetyzacja problemdéw oraz
zestawienia tabelaryczne.



Okreslenie kierunkdw dostosowania przepiséw prawnych
stuzacych zwiekszeniu efektywnosci zarzgdzania procesami inwestycyjnymi w sektorze transportu

1 Skrécony opis metodologii badania

Zestawienie metod badawczych prezentuje rysunek 1 — zestawienie jest zgodne ze ztozong oferta.

Rysunek 1. Zestawienie metod badawczych

Etap 1.
Przeglad literatury i
aktow prawnych

Etap 2.
Diagnoza problemoéw

Etap 3.
Propozycje rozwigzan

Etap 4.
Ocena propozycji
rozwigzan

Etap 5.
Rekomendacje

eAnaliza danych zastanych - aktéw prawnych polskich i
unijnych, dokumetdw legislacyjnych i roboczych

*10 wywiadow z przedstawicielami beneficjentéw
inwestycji drogowych

5 wywiadow z przedstawicielami wykonawcéw
inwestycji drogowych

5 wywiadow z przedstawicielami beneficjentéw
inwestycji lotniczych

*3 wywiady z przedstawicielami wykonawcow
inwestycji lotniczych

*5 wywiadow z innymi podmiotami zaangazowanymi w
realizacje inwestycji (CUPT, MIiR)

*Wzbogacenie wywiaddw realizowanych w ramach
projektu ,Ocena stanu realizacji Wieloletniego
Programu Inwestycji Kolejowych do roku 2015 oraz
oszacowanie wptywu Programu na zwiekszenie
dostepnosci i poprawe jakosci transportu kolejowego
w Polsce”, o kwestie istotne dla przedmiotowego
projektu

eAnaliza ekspercka

*15 wywiadow z przedstawicielami podmiotow
odpowiedzialnych za wydawanie decyzji i pozwolen,
ktére dotkna postulowane zmiany oraz samorzadéw
(lub ich organizacji)

eOcena ekspercka przez wykonawce

eGremialne spotkanie konsultacyjne po wypracowaniu
wstepnych rekomendacji i przedstawieniu projektu
raportu koricowego

eAnaliza ekspercka



2 Wyniki badan wraz z interpretacjg

2.1 Przeglad literatury i aktéw prawnych

Wykonanie zamdwionego przez Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju badania pt. ,Okreslenie
kierunkow dostosowania przepiséw prawnych stuzgcych zwiekszeniu efektywnosci zarzadzania
procesami inwestycyjnymi w sektorze transportu w celu realizacji przyjetych w Strategii Rozwoju Kraju
2020 priorytetowych kierunkéw interwencji publicznej]” wymaga odpowiedniego wprowadzenia oraz
uporzadkowania poszczegdlnych etapdéw sktadajgcych sie na szeroko rozumiang inwestycje w
infrastrukture transportowg. W niniejszym podrozdziale zdefiniowane zostang rdwniez podstawowe
pojecia zwigzane z procesem inwestycyjnym. Przedstawione informacje postuzg do przeprowadzenia
wiasciwe]j analizy majgcej na celu weryfikacje wskazanych przez Zamawiajgcego tez.

Etapy inwestycji w infrastrukture transportowg réznig sie przede wszystkim w zaleznosci od sektora
transportu ze wzgledu na rdézne uregulowania sektorowe (m.in. tzw. specustawy). Do niniejszego
badania wybrano infrastrukture drogowg, kolejowga oraz lotniczg, w zwigzku z czym w czesci 2.1.2
niniejszego opracowania poddane zostang analizie warunki szczegdlne dla poszczegélnych sektorow.

Szeroko pojety cykl inwestycyjny rozpoczyna sie w momencie stworzenia koncepcji. Na tym etapie
szczegblng role odgrywa zgodnos¢ koncepcji z takimi dokumentami jak Koncepcja Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju 2030, Strategia Rozwoju Kraju, Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku,
czy, w przypadku infrastruktury kolejowej, Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030.
Koncepcja powinna tez co do zasady uwzglednia¢ zatozenia przewozowe przyjete w planach na rzecz
zréwnowazonego transportu zbiorowego, a takze w planach mobilnosci miejskiejl. Pomyst inwestycji
powinien by¢ owocem wspoétpracy réznych podmiotdw, takze przewoznikdw.

Praktycznie rownoczesnie z fazg koncepcyjng, projekt jest wpisywany do dokumentéw strategicznych
— aktualnie jest to Dokument implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku (z
perspektywg 2030 roku), a nastepie do programdw gateziowych — aktualnie obowigzujgce programy
dla infrastruktury o znaczeniu krajowym, to:

e dla transportu drogowego — Program Budowy Drég Krajowych na lata 2011-2015;

e dlatransportu kolejowego — Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do roku 2015;

e dlainfrastruktury lotniczej — Program Rozwoju Sieci Lotnisk i Lotniczych Urzadzen Naziemnych,
operujgcego zasadniczo perspektywg roku 2020.

W kazdym przypadku trwajg prace nad wprowadzeniem nastepcow ww. programdw, najbardziej
zaawansowane — w przypadku programu drogowego, ktdrego wstepna wersja na lata 2014-2020 jest
udostepniona publicznie.

1 Plany zréwnowazonego transportu publicznego stanowiag dokument wskazujacy strategie organizacji
transportu publicznego w danym regionie, w tym maja za zadanie wskaza¢ linie komunikacyjne, na ktérych bedzie
organizowany publiczny transport zbiorowy, czy tez prognozy potrzeb przewozowych spotecznosci (vide art. 12
ustawy z 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym, Dz.U. z 2011r. Nr 5, poz. 13). Plany mobilnosci
miejskiej, cho¢ uregulowane jedynie w dokumentach Komisji Europejskiej niemajgcych mocy powszechnie
obowigzujacej, spetniajg podobng role. W zwigzku z powyzszym koncepcja inwestycji w dang infrastrukture
powinna by¢ takze skorelowana w sposdb ,miekki” z planami rozwoju przewozéw. Szerzej na temat tzw. plandéw
transportowych oraz planéw mobilnosci miejskiej w: Malinowski t. (red.), Biata Ksiega Mobilnosci, dokument
dostepny na stronie internetowej: http://www.rynek-kolejowy.pl/pliki/Biala_Ksiega_Mobilnosci.pdf.



Nastepnie przystepuje sie do fazy studialno-koncepcyjnej, ktérej celem jest stworzenie projektu
inwestycyjnego. Cykl zycia takiego projektu, poczawszy od wstepnego pomystu, a skonczywszy na
rozpoczeciu jego normalnej eksploatacji, mozna podzieli¢ na trzy fazy:

e faze przedinwestycyjng,
e faze inwestycyjng,
» faze operacyjna (eksploatacje)?.

Najwazniejszym etapem fazy przedinwestycyjnej jest sporzadzenie Studium Wykonalnosci. Jego
funkcjg jest dostarczenie wszelkich danych niezbednych do podjecia decyzji inwestycyjnej.
Przedmiotem analizy dokonywanej w toku przygotowywania studium sg uwarunkowania techniczne,
ekonomiczne, finansowe oraz zwigzane ze $rodowiskiem naturalnym i strukturg organizacyjng
inwestora, dotyczace planowanej inwestycji. Juz w tym etapie bardzo istotnym jest, by dokona¢ analizy
wptywu projektu na Srodowisko oraz ustali¢ sposdb realizacji inwestycji. Ma to na celu takze wskazanie,
czy inwestycja bedzie wpisywaé sie w koncepcje zréwnowazonego rozwoju, ktéra — zgodnie z
Konstytucjg — stanowi jedng z podstaw ustroju Rzeczypospolitej Polskiej, a takze polityk unijnych —
zgodnie z prawem pierwotnym UE.

Nastepnie inwestor powinien wystgpi¢ o wydanie decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach (dalej:
decyzja srodowiskowa), jesli przedsiewziecie moze znaczgco wptywacé na srodowisko. Po jej uzyskaniu
wystepuje sie o decyzje o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu publicznego (w przypadku braku
aktualnego planu zagospodarowania przestrzennego dla gminy, w ktérej inwestor planuje lokalizacje
inwestycji), pozyskuje nieruchomosci w drodze umowy i ewentualnie wnioskuje do wtasciwego organu
o wydanie decyzji wywtaszczeniowej. Po uzyskaniu praw do nieruchomosci, a takze przygotowaniu
projektu budowlanego inwestor powinien ztozy¢ wniosek o wydanie decyzji o pozwolenie na budowe.
W ramach postepowania o wydanie pozwolenia na budowe od wnioskodawcy mozna wymagac
uzyskania dodatkowych dokumentéw administracyjnych, m.in. pozwolenia wodnoprawnego czy tez
decyzji konserwatora zabytkow (w przypadku np. linii kolejowych wpisanych na liste zabytkdw). W tym
miejscu nalezy jednak zwrdéci¢ uwage na fakt, ze w stosunku do inwestycji drogowych, kolejowych do
budowy lotnisk uzytku publicznego wprowadzono pewne uproszczenia proceduralne. Inwestycje te
objete sg zakresem tzw. specustaw, ktére wprowadzajg zezwolenia integrujgce lokalizacje
przedsiewziecia, wywtaszczenie, a w przypadku drég i lotnisk uzytku publicznego takze zatwierdzenie
projektu budowlanego. Dopiero po uzyskaniu wszelkiego rodzaju decyzji administracyjnych inwestor
przystepuje do wyboru wykonawcy we wtasciwym trybie wybranym sposrdd instytucji Prawa
zamoéwien publicznych (stosujgc model zaprojektuj i zbuduj lub bazujgc na wykonanym wczesniej
projekcie budowlanym — w zaleznosci od przyjetego modelu). Po wykonaniu robdt budowlanych
inwestor odbiera inwestycje oraz wystepuje o pozwolenie na uzytkowanie.

Powyzszy krétki opis inwestycji mozna przedstawi¢ w sposéb uproszczony na schemacie stanowigcym
rysunek 2.

2 BBJ Polska, Studium wykonalnosci, Urzad Komitetu Integracji Europejskiej 2003, s. 8. Nalezy jednak podkresli¢,
ze w praktyce fazy te sg rdznie definiowane, a zatem niniejszg propozycje podziatu traktuje sie roboczo na
potrzeby analizy.



Okreslenie kierunkdw dostosowania przepiséw prawnych
stuzgcych zwiekszeniu efektywnosci zarzgdzania procesami inwestycyjnymi w sektorze transportu

Rysunek 2. Schemat procesu realizacji inwestycji
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2.1.1 Niezbedne decyzje administracyjne

Zagadnienia zwigzane z procesem inwestycyjnym, dotyczace lokalizacji i budowy obiektow
budowlanych we wszystkich sektorach, s3 przedmiotem regulacji przede wszystkim nastepujacych
ustaw:

e Ustawy z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (t.j. Dz.U. z
2012r. Poz. 647, dalej: ustawa o zagospodarowaniu przestrzennym);

e Ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o Srodowisku i jego ochronie,
udziale spoteczenstwa w ochronie Srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na sSrodowisko
(t.j. Dz.U. z 2013r. Poz. 1235, dalej: ustawa O0S);

e Ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (t.j. Dz.U. z 2013r. Poz. 1409, dalej: Prawo
budowlane);

e Ustawy z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne (t.j. Dz.U. z 2012r. Poz. 145, dalej: Prawo wodne).

Ponadto, proces inwestycyjny w poszczegdlnych sektorach transportowych regulujg nastepujace
ustawy:

e Ustawa z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczegdlnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji
w zakresie drdg publicznych (t.j. Dz.U. z 2013 r. Poz. 687 ze zm., dalej: ustawa o inwestycjach
drogowych lub specustawa drogowa);

e Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (t.j. Dz.U. z 2013r. Poz. 1594 ze zm.,
dalej: ustawa kolejowa);

e Ustawa z dnia 7 wrzesnia 2007 r. o przygotowaniu finatowego turnieju Mistrzostw Europy w
Pitce Noznej UEFA EURO 2012 (t.j. Dz.U. z 2010 r. Nr 26, poz. 133 ze zm., dalej: specustawa
EURO) — majgca w wyniku wyroku Trybunatu Konstytucyjnego?® zastosowanie juz tylko do
inwestycji rozpoczetych przed turniejem EURO 2012;

e Ustawa z dnia 12 lutego 2009 r. o szczegdlnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji
w zakresie lotnisk uzytku publicznego (Dz.U. z 2009 r. Nr 42, poz. 340 ze zm., dalej: ustawa o
inwestycjach lotniskowych).

Nalezy takze zwrdéci¢ uwage na ustawe z dnia 29 stycznia 2004 r. Prawo zamdwien publicznych (t.j.
Dz.U.z 2013r. Poz. 907 ze zm., dalej: PZP), na podstawie ktérej dokonuje sie wyboru wykonawcy robét
planistycznych lub budowlanych.

2.1.1.1  Omdwienie decyzji wspolnych dla wszystkich sektorow infrastrukturalnych z punktu widzenia
prawa UE oraz prawa krajowego

2.1.1.1.1 Decyzja o uwarunkowaniach srodowiskowych

Instrumentem, ktéry budzi najwieksze kontrowersje w procesie inwestycji w infrastrukture transportowg, jest
wspomniana juz decyzja o Srodowiskowych uwarunkowaniach (decyzja srodowiskowa), a raczej zakres oceny
oddziatywania na srodowisko przeprowadzanej dla niektérych inwestycji. Postepowanie w zakresie uzyskania
decyzji $rodowiskowej reguluje ustawa OOS. Akt ten wdraza do polskiego porzadku prawnego przepisy
dyrektywy Rady 85/337/EWG w sprawie oceny skutkéw niektorych publicznych i prywatnych przedsiewzie¢ dla
srodowiska (Dz.U. WE L 175 z 5.07.1985 r., s. 40). Dyrektywa ta zostata uchylona przez Dyrektywe Parlamentu
Europejskiego i Rady 2011/92/UE z dnia 13 grudnia 2011 r. w sprawie oceny skutkéw wywieranych przez niektére
przedsiewziecia publiczne i prywatne na Srodowisko (Dz.U. UE L 026 z 28.01.2012 r., s. 1, dalej: dyrektywa
srodowiskowa). Pomimo, ze dyrektywa Srodowiskowa nie zostata jeszcze przez Polske transponowana, to bedzie

3 Wyrok Trybunatu Konstytucyjnego z 6 marca 2013 r., KP 1/12, Z.U.2013/3A/25.
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ona stanowi¢ punkt odniesienia dla autoréw niniejszego raportu ze wzgledu na przysztosciowy charakter
przedmiotu zamdwienia.

Ocena oddziatywania na $rodowisko inwestycji w infrastrukture transportowg — Prawo UE

Jak stanowi motyw 7 preambuty dyrektywy srodowiskowej, zezwolenia na inwestycje dotyczgce
publicznych i prywatnych przedsiewzieé, ktore mogq powodowaé znaczqce skutki w srodowisku,
powinny byc¢ udzielane jedynie po wykonaniu oceny mozliwych znaczqcych skutkow Srodowiskowych
tych przedsiewzieé. Istotne jest, by zrozumieé, ze ,zezwolenie na inwestycje”* moze by¢ takze
rozumiane jako kilkustopniowy proces uzyskiwania odpowiednich pozwolen®>. W orzecznictwie
Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej (dalej: TSUE) dominuje poglad, ze w przypadku
postepowania w sprawie ,,zezwolenia na inwestycje” obejmujgcego kilka etapdw ocena oddziatywania
przedsiewziecia na srodowisko powinna by¢ przeprowadzona najwczesniej jak to mozliwe i musi
obejmowaé wszystkie mozliwe skutki, jakie dane przedsiewziecie moze wywrzeé na srodowisko®.

Dyrektywa sSrodowiskowa przewiduje obowigzek oceny oddziatywania na $rodowisko danego
przedsiewziecia moggcego znaczgco wptywac na srodowisko. Zgodnie z art. 1 ust. 2 pkt g) (vide wersja
ujednolicona z 15.05.2014 r.) ,,ocena oddziatywania na srodowisko” oznacza procedure obejmujgca
przygotowanie przez inwestora raportu o oddziatywaniu przedsiewziecia na Srodowisko,
przeprowadzenie odpowiednich konsultacji, analize raportu przez wfasciwy organ i konkluzje
dotyczacg znaczacego wptywu przedsiewziecia na $rodowisko, ktdrg wiagcza sie do zezwolenia na
inwestycje (decyzji Srodowiskowej lub np. decyzji o pozwoleniu na budowe w przypadku ponowne;j
oceny oddziatywania na srodowisko). Zgodnie z art. 3 dyrektywy Srodowiskowej ocena oddziatywania
na Srodowisko polega na wifasciwym okresleniu, opisaniu i ocenie, dla kazdego indywidualnego
przypadku, bezposredniego i  posredniego  znaczacego  wptywu  (uwzgledniajgcego
prawdopodobienstwo wystgpienia wypadkow i katastrof) przedsiewziecia na:

e ludnos¢ i zdrowie ludzkie,

e roinorodnos¢ biologiczng,

e grunty, gleby, wody, powietrze i klimat,

e dobra materialne, dziedzictwo kulturowe i krajobraz,

e oddziatywanie miedzy elementami wypunktowanymi powyzej.

Przedsiewziecie musi by¢ poddane postepowaniu srodowiskowemu, jesli nalezy do jednej z kategorii
wymienionych w zatgczniku | do dyrektywy sSrodowiskowej. Wsréd przedsiewzie¢ zwigzanych z
infrastrukturg transportowg zatgcznik | wymienia:

¢ budowe dalekobieznych linii ruchu kolejowego i portéw lotniczych z gtéwnym pasem
startowym o dfugosci 2 100 m lub wiecej;
* budowe autostrad i drég szybkiego ruchu’;

4 ,Zezwolenie na inwestycje” oznacza decyzje wtasciwego organu lub organéw, na podstawie ktérej wykonawca
otrzymuje prawo do wykonania przedsiewziecia.

5 Szerzej na ten temat: Bielecki M., Decyzja o srodowiskowych uwarunkowaniach — wybrane zagadnienia,
,Nieruchomosci” 2011, nr 1, s. 10.

5 Wyrok ETS z 7.07.2004 r. w sprawie Wells, C-201/02, , 2004 1-00723, pkt 53.

7 Zgodnie z dyrektywa ,droga szybkiego ruchu” oznacza droge spetniajacg wymagania zawarte w Umowie
europejskiej o gtéwnych drogach ruchu miedzynarodowego z dnia 15 listopada 1975 r. ,,Port lotniczy” oznacza
za$ port lotniczy, ktory zgodny jest z definicja zawartg w konwencji chicagowskiej z 1944 r. ustanawiajgcej
Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (zatacznik 14).
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¢ budowe nowej drogi o czterech lub wiekszej liczbie paséw badz wyréwnanie lub poszerzenie
istniejgcej drogi ztozonej z najwyzej dwdch paséw do co najmniej czterech paséw w przypadku,
gdy taka nowa droga lub wyrdwnywana lub poszerzana cze$¢ drogi miataby co najmniej 10
kilometréow dtugosci w jednym odcinku.

Zatgcznik 1l wymienia z kolei przedsiewziecia, ktore podlegajg ocenie zgodnie z art. 5 — 10 dyrektywy
Srodowiskowej pod warunkiem, dane panstwo cztonkowskie tak zdecyduje w drodze:

e badania indywidualnego lub
e progéw lub kryteridw ustalonych przez panistwo cztonkowskie (tzw. grupa Il — przedsiewziecia
mogace znaczgco wptywaé na srodowisko).

Panstwo cztonkowskie moze postanowic o stosowaniu obydwu procedur. Opisywany proces badania,
czy dane przedsiewziecie powinno podlegaé¢ 00S, nazywa sie screeningiem.

Wsrdd takich przedsiewzieé¢ (mogacych znaczgco wptywad na sSrodowisko) wymienia sie m.in.:

* budowe drdég kolejowych i urzgdzen do przetadunku w transporcie mieszanym oraz terminali
dla transportu mieszanego (przedsiewziecia niewymienione w zatgczniku I);

* budowe lotnisk (przedsiewziecie niewymienione w zatgczniku I);

¢ budowe drég, portdw i urzadzen portowych, facznie z portami rybackimi (przedsiewziecia
niewymienione w zatgczniku 1);

* budowe linii tramwajowych, linii kolei nadziemnej lub podziemnej, kolejek wiszgcych lub
podobnych szczegdlnego typu, uzywanych wytgcznie lub gtdéwnie do transportu osobowego.

Zatgcznik 11l wskazuje kryteria pozwalajgce ustalié¢, czy przedsiewziecia wymienione w zatgczniku I
powinny zosta¢ poddane ocenie oddziatywania na srodowisko. Sg one nastepujgce:

e cechy przedsiewzie¢, ze szczegdlnym uwzglednieniem:

0 wielkosci i projektu catego przedsiewziecia;

0 kumulacji z innymi juz realizowanymi lub zatwierdzonymi przedsiewzieciami;

0 wykorzystania zasobdéw naturalnych, w szczegdlnosci gruntéw, gleby, wody i
réznorodnosci biologicznej;

0 produkcji odpadow;

zanieczyszczen i niedogodnosci;

0 zagrozenia powaznymi wypadkami lub katastrofami istotnymi dla danego
przedsiewziecia, w tym wynikajgcymi ze zmiany klimatu, zgodnie z wiedzg naukowsg;

O zagrozen dla zdrowia ludzkiego (na przyktad z powodu zanieczyszczenia wody lub
powietrza).

e lokalizacja przedsiewzieé, ze szczegdlnym uwzglednieniem:

0 obecnego i zatwierdzonego sposobu uzytkowania gruntéw;

0 wzglednej obfitosci, dostepnosci, jakosci i zdolnosci do odtwarzania zasobdw
naturalnych (w tym gleby, gruntéw, wody i réznorodnosci biologicznej) na danym
obszarze i w jego podziemiu;

0 zdolnosci absorpcji Srodowiska naturalnego,

0 rodzaji cechy potencjalnego oddziatywania8.

(@]

8 Wiecej na ten temat w Wytycznych Komisji Europejskiej, do pobrania:
http://www.mir.gov.pl/fundusze/fundusze_europejskie/00S/Documents/Wytyczne_dotyczace_OOS_screenin
g.pdf.
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W  przypadku, gdy panstwa cztonkowskie postanowia o wprowadzeniu wymogu podjecia
rozstrzygniecia dla przedsiewzie¢ wymienionych w zatgczniku Il, wykonawca® podaje informacje o
cechach przedsiewziecia oraz o jego znaczacym potencjalnym wptywie na $rodowisko®. W stosownych
przypadkach bierze on pod uwage dostepne wyniki innych odnosnych ocen wptywu na $rodowisko
przeprowadzanych na podstawie przepiséw prawa unijnego innych niz niniejsza dyrektywa.
Wykonawca moze réwniez przedstawi¢ opis wszelkich cech przedsiewziecia lub srodkéw
przewidzianych w celu unikniecia lub zapobiezenia ewentualnemu znaczagcemu negatywnemu
wptywowi na srodowisko.

Zgodnie z art. 4 ust. 6 dyrektywy s$rodowiskowej organ dokonujacy OOS powinien wydac
rozstrzygniecie mozliwie jak najszybciej, w terminie nieprzekraczajgcym 90 dni od dnia, w ktérym
wykonawca przedstawit wszystkie informacje wymagane zgodnie z ust. 4. W wyjatkowych
przypadkach, przyktadowo w zaleznosci od charakteru, stopnia ztozonosci, lokalizacji lub wielkosci
przedsiewziecia, wiasciwy organ moze przedtuzy¢ termin wydania rozstrzygniecia. W takim przypadku
wiasciwy organ pisemnie informuje wykonawce o powodach przedtuzeniaio przewidywanym terminie
podjecia decyzji. Ponadto art. 8a'! dyrektywy wskazuje na podstawowy zakres zezwolenia na
inwestycje w kontekscie oceny srodowiskowej.

Warto zwréci¢c uwage na art. 2 ust. 4 dyrektywy sSrodowiskowej, zgodnie z ktérym panstwa
cztonkowskie mogg w wyjatkowych przypadkach zwolni¢ dane przedsiewziecie ze stosowania
przepisdw niniejszej dyrektywy — wtedy, gdy stosowanie tych przepiséw miatoby niekorzystny wptyw
na cele przedsiewziecia, pod warunkiem spetnienia celdw niniejszej dyrektywy.

W takim przypadku panstwa cztonkowskie:

e rozwazajg, czy wiasciwa bytaby inna forma oceny;

e udostepniajg zainteresowane] spotecznosci informacje uzyskane w drodze innych form oceny,
o ktérych mowa w lit. a), informacje odnoszace sie do decyzji o wytgczeniu oraz do powoddéw
jego przyznania;

* informujg Komisje przed udzieleniem zezwolenia o przyczynach uzasadniajacych przyznanie
wyltgczenia i przekazujg jej informacje, ktére, w odpowiednim przypadku, udostepniajg swoim
obywatelom.

Szczegbtowa procedura postepowania w sprawie oceny oddziatywania na $rodowisko zostata
przedstawiona w art. 5 — 10 dyrektywy S$rodowiskowej. Dotyczg one m.in. koniecznosci
przeprowadzenia konsultacji spotecznych oraz aspektow zwigzanych z podjeciem decyzji w sprawie
00S. Dyrektywa nie precyzuje okresu ,waznosci” decyzji, w ktérej stwierdza sie stopier oddziatywania
na srodowisko (kwestii tak kontrowersyjnej w polskim prawie), pozostawiajac to zagadnienie do
uregulowania panstwom cztonkowskim.

Ocena oddziatywania na srodowisko (oraz decyzja srodowiskowa) w prawie polskim

Postepowanie dotyczgce oceny oddzialywania na $rodowisko reguluje ustawa OOS oraz
Rozporzadzeniu Rady Ministrow w sprawie przedsiewzie¢ moggcych znaczaco oddziatywac na
Srodowisko z dnia 9 listopada 2010 r. (Dz.U. Nr 213, poz. 1397, dalej: rozporzadzenie wykonawcze).

% W znaczeniu nadanym przez dyrektywe, rozumiany tutaj przede wszystkim jako inwestor.

10 5zczegbtowy wykaz informaciji, ktére nalezy poda¢, znajduje sie w zatgczniku II.A do dyrektywy $rodowiskowe;j.
11 Wprowadzony Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/52/UE z 16 kwietnia 2014 r. zmieniajacej
dyrektywe 2011/52/UE w sprawie oceny wptywu wywieranego przez niektére przedsiewziecia publiczne i
prywatne na srodowisko (Dz.U. UE L 124 z 25.04.2014, str. 1).

13



Zgodnie z art. 71 ust. 2 ustawy OOS uzyskanie decyzji o érodowiskowych uwarunkowaniach jest
wymagane dla planowanych:

e przedsiewzie¢ mogacych zawsze znaczgco oddziatywac na srodowisko, czyli tych, o ktdrych
mowi art. 4 ust. 1 oraz zatacznik | do dyrektywy srodowiskowej (tzw. grupa |);

e przedsiewzie¢ mogacych potencjalnie znaczaco oddziatywa¢ na srodowisko, czyli tych, o
ktdrych moéwi art. 4 ust. 2 oraz zatgcznik Il do dyrektywy srodowiskowej (tzw. grupa ).

Rodzaje przedsiewzie¢ mogacych zawsze znaczaco oddziatywa¢ na sSrodowisko oraz mogacych
potencjalnie znaczgco oddziatywaé na Srodowisko, jak rowniez przypadki, gdy zmiany dokonywane w
obiektach sg kwalifikowane jako takie przedsiewziecia, okresla Rada Ministréw na podstawie art. 60
ustawy O0S we wspomnianym rozporzadzeniu wykonawczym.

§ 2 ust. 1 pkt 29) rozporzadzenia wykonawczego stanowi, ze do grupy pierwszej przedsiewziec
bezwzglednie nalezg linie kolejowe wchodzace w skfad transeuropejskiego systemu kolei ? (w
rozumieniu ustawy kolejowej), po ktérych prowadzony jest ruch pociggdw miedzynarodowych, wraz z
terminalami transportu kombinowanego przeznaczonego do obstugi przewozu rzeczy. Do tzw. grupy |
nalezg takze lotniska o podstawowej dtugosci drogi startowej nie mniejszej niz 2 100 m, autostrady i
drogi ekspresowe oraz drogi inne niz wymienione w pkt 31 o nie mniej niz czterech pasach ruchu na
tacznym odcinku nie mniejszym niz 10 km. Z kolei § 3 ust. 1 pkt 58) rozporzadzenia stanowi, ze do grupy
drugiej nalezg m.in.

e linie kolejowe i urzadzenia do przetadunku w transporcie intermodalnym inne niz wymienione
w § 2 ust. 1 pkt 29 oraz mosty, wiadukty lub tunele liniowe w ciggu drég kolejowych, a ponadto
bocznice z co najmniej jednym torem kolejowym o dtugosci uzytecznej powyzej 1 km;

e drogi o nawierzchni twardej o catkowitej dtugosci przedsiewziecia powyzej 1 km inne niz
wymienione w § 2 ust. 1 pkt 31 i 32 oraz obiekty mostowe w ciggu drogi o nawierzchni twardej
z wytgczeniem przebudowy drég oraz obiektéw mostowych stuzgcych do obstugi stacji
elektroenergetycznych i zlokalizowanych poza obszarami objetymi formami ochrony przyrody,
o ktérych mowa w art. 6 ust. 1 pkt 1 — 5, 8 i 9 ustawy z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie
przyrody;

e linie tramwajowe, koleje napowietrzne lub podziemne, w tym metro, kolejki linowe lub linie
szczegblnego charakteru wraz z towarzyszgcg im infrastrukturg, uzywane gtéwnie do przewozu
pasazerow.

12 7go0dnie z art. 4 pkt 26a ustawy kolejowej transeuropejski system kolei jest to sie¢ kolejowa okreslona w decyzji
Parlamentu Europejskiego i Rady nr 661/2010/UE z dnia 7 lipca 2010 r. w sprawie unijnych wytycznych
dotyczqcych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (Dz. Urz. UE L 204 z 05.08.2010 r., str. 1) oraz pojazdy
kolejowe przeznaczone do poruszania sie po tej sieci kolejowej.
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Zgodnie z § 3 ust. 2 do przedsiewzie¢ mogacych potencjalnie znaczgco oddziatywaé na Srodowisko
zalicza sie rowniez przedsiewziecia:

» polegajace na rozbudowie, przebudowie lub montazu®® realizowanego lub zrealizowanego
przedsiewziecia wymienionego w § 2 ust. 1 (grupa l);

e polegajgce na rozbudowie, przebudowie lub montazu realizowanego lub zrealizowanego
przedsiewziecia wymienionego w §3 ust. 1 (grupa Il).

Na podstawie powyiszego zatem nalezy wysnué wniosek, ze wszelkiego rodzaju inwestycje
modernizacyjne, zaréwno w sektorze drogowym, kolejowym, jak i lotniczym, bedg zaliczone do tzw.
grupy | lub grupy Il, a wiec postepowanie zmierzajgce do oceny oddziatywania projektu na srodowisko
przed wydaniem decyzji bedzie konieczne.

Organem wiasciwym do wydania decyzji sSrodowiskowej dla przedsiewzie¢ z zakresu infrastruktury
transportowej z grupy |, a takze dla przedsiewzie¢ realizowanych na terenach zamknietych (znaczna
cze$é terendw kolejowych) oraz w pozostatym zakresie wskazanym w art. 75 ust. 1 pkt 1) ustawy 00S$™
jest Regionalny Dyrektor Ochrony Srodowiska (dalej: RDOS).

O obowigzku przeprowadzenia 00S dla przedsiewzie¢ grupy |l decyduje w drodze postanowienia organ
wiasciwy do wydania decyzji Srodowiskowej, a jesli tak wtasnie zdecyduje, obowigzkowo zawiesza
postepowanie do czasu przedtozenia przez inwestora raportu o oddziatywaniu przedsiewziecia na
$rodowisko 1> . Obowigzek przygotowania raportu z oceng oddziatywania na $rodowisko dla
przedsiewzie¢ z grupy | wynika z samej ustawy OOS.

Wtaéciwy organ okreéla zakres raportu OOS w drodze postanowienia (na wniosek inwestora po
przedstawieniu karty informacyjnej przedsiewziecia, jesli przedsiewziecie nalezy do grupy I),
uwzgledniajgc stan wspodiczesnej wiedzy i metod badan oraz istniejgce mozliwosci techniczne i
dostepnosc danych. Okreslajgc zakres raportu, organ moze — kierujgc sie usytuowaniem, charakterem
i skalg oddziatywania przedsiewziecia na Srodowisko — co do zasady odstgpi¢ od czesci wymagan co do
zawartosci raportu oceny oddziatywania na $rodowisko'®, niestety nie dotyczy to drég publicznych oraz
linii kolejowych z grupy I.

Jak wskazano powyizej, etap przeprowadzania O0S w ramach grupy Il poprzedzony jest procesem
kwalifikowania do sporzadzenia raportu o oddziatywaniu na s$rodowisko (ang. screening) oraz
okresleniem zakresu raportu, ktdry musi przygotowac inwestor (ang. scoping). Jak wskazuje sie w

13 Nalezy zwréci¢ uwage na brak ujednolicenia poje¢ w prawie $rodowiskowym, budowlanym i w poszczegdlnych
przepisach sektorowych (np. w ustawie kolejowej mowa o modernizacji infrastruktury), co moze powodowa¢é
brak przejrzystosci dla podmiotéw gospodarczych. Szerzej vide Latawiec T., Zéfty FIDIC ,,zaprojektuj i wykonaj”
wyzwaniem w branzy renowacji bezwykopowych przewoddw infrastruktury podziemnej, ,Inzynieria
Budownictwa” 2008, nr 4, s. 106 — 108.

14 Dla pozostatych przedsiewzie¢ z grupy Il decyzje érodowiskowg wydaje wadjt, burmistrz lub prezydent miast —
vide art. 75 ust. 1 pkt 4). Wydaje sie, ze przepisy kompetencyjne w ustawie 00S sg skomplikowane i w pewnych
sytuacjach w praktyce moze by¢ trudno wskazac organ witasciwy do wydania decyzji Srodowiskowe;j.

15 po zasiegnieciu opinii RDOS(jesli sam nie jest wtasciwy) oraz organu Paristwowej Inspekcji Sanitarnej.

16 Organ, zgodnie z art. 68 ust. 2 pkt 1), ograniczajac zakres raportu moze odstgpi¢ od nastepujgcych elementéw
raportu:

- opis przewidywanych skutkéw dla srodowiska w przypadku niepodejmowania przedsiewziecia;

- przedstawienie zagadnien w formie graficznej;

- analiza mozliwych konfliktdw spotecznych zwigzanych z planowanym przedsiewzieciem;

- przedstawienie propozycji monitoringu oddziatywania planowanego przedsiewziecia na etapie jego budowy i
eksploatacji lub uzytkowania, w szczegdlnosci na cele i przedmiot ochrony obszaru Natura 2000 oraz na
integralnos¢ tego obszaru.
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literaturze przedmiotu, niestety z dotychczasowej praktyki wynika, Ze czesto jest to proces uznaniowy
i zalezy od decyzji urzedniczych, nie znajdujgcych poparcia w racjonalnych i obiektywnych kryteriach®’.
Wskazuje sie, ze nie uwzglednia sie priorytetéw lokalnej polityki ochrony s$rodowiska oraz
dokumentéw strategicznych '® . Autorzy cytowanego raportu szczegdlng uwage zwracajg ha
kwestionowanie decyzji w przypadku duzych projektéw infrastrukturalnych przez organy nadrzedne,
lecz takze przez przedstawicieli inicjatywy JASPERS, a nawet przez Komisje Europejskg. Dlatego tez
nalezy z duza uwagy przygotowywaé raport. Dla kazdego etapu postepowania OOS zostaty
przygotowane wytyczne Komisji Europejskiej.

Warto zwrdcié uwage, ze 00S moze by¢ takze przeprowadzona w pézniejszym etapie przedsiewziecia.
Zgodnie z art. 61 ust. 3 ustawy O0S ocene oddziatywania przedsiewziecia na $rodowisko, stanowigca
cze$¢ postepowania w sprawie wydania tzw. decyzji budowlanych?®, decyzji lokalizacji lotniska uzytku
publicznego, czy tez Zezwolenia na Realizacje Inwestycji Drogowej®°, przeprowadza RDOS. Organ
podejmuje decyzje w formie postanowienia, na ktére nie przystuguje zazalenie. Postanowienie to
wigze organ, ktéry wydaje wtasciwg decyzje inwestycyjng wskazang w art. 88.. Procedure ponownej
oceny oddzialywania na $rodowisko reguluje rozdziat 4 ustawy OOS. Dotyczy to przede wszystkim
trzech sytuacji:

e gdy o ocene wnioskuje inwestor (ten moze przedstawi¢ tzw. Karte Informacyjng
Przedsiewziecia zgodnie z art. 69 i 70 ustawy OO0S i wystapi¢ o okreslenie zakresu raportu);

e jesli organ wydajacy decyzje stwierdzi, ze we wniosku o jej wydanie zostaty dokonane zmiany
w stosunku do wymagan okreslonych w decyzji o sSrodowiskowych uwarunkowaniach, i wtedy,
zgodnie z art. 89 ust. 3 ustawy 00S, sam okresla zakres raportu;

« gdy w pierwszej decyzji, wydanej np. przez RDOS, zostata wskazana koniecznoé¢
przeprowadzenia ponownej oceny.

Wskazano juz, ze zakres raportu moze by¢ ograniczony jedynie w stosunku do pewnych przedsiewzie¢.
Cata procedura ponownej oceny moze okazac sie bardzo dtugotrwata.

Oddziatywanie na obszar Natura 2000

Innym aspektem zwigzanym z decyzjg srodowiskowg, jaki mozna badad, przystepujgc do oceny
oddziatywania na srodowisko, jest wptyw inwestycji na obszary Natura 2000. Jest to europejska sie¢
ekologiczna specjalnych obszarow ochrony siedlisk ztozona z terenéw, na ktdrych znajdujg sie typy
siedlisk przyrodniczych wymienione w zatgczniku | do Dyrektywy Rady 92/43/EWG z dnia 21 maja 1992
r. w sprawie ochrony siedlisk przyrodniczych oraz dzikiej fauny i flory (Dz.U. WE L 206 z 22.07.1992,
dalej: dyrektywa siedliskowa) oraz siedliska gatunkéw wymienionych w zatgczniku Il do tejze
dyrektywy. Akt ten ma na celu umozliwienie zachowania typow siedlisk przyrodniczych i siedlisk
gatunkéw we wtasciwym stanie ochrony w ich naturalnym zasiegu lub, w stosownych przypadkach, ich
odtworzenie. Natura 2000 obejmuje réwniez obszary specjalnej ochrony ptakéw przez panstwa
cztonkowskie, zgodnie z regulacjami Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/147/WE z dnia

17 Adamczyk W., Bugalski M., Dolecki J., Gariko J., Koba D., Maka B., Niedziela J., Per¢i¢ Z., Podedworna-tuczak
M., Proksa-Binkowska M., Rys R., Saganowski T., Skorupski M., Strzelczyk H., Strzelczyk-Urbanska A., Zaron A.,
Podrecznik dla Inwestorow przedsiewziec infrastrukturalnych, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa
2011, s. 169, do pobrania z:
http://funduszeeuropejskie.gov.pl/project_pipeline/documents/podrecznik_dla_inwestorow_light.pdf

18 Ipidem, s. 169.

19 Tj. decyzja o pozwoleniu na budowe, o zatwierdzeniu projektu budowlanego oraz o pozwoleniu na wznowienie
robot budowlanych.

20 Na temat tych decyzji patrz rozdziat 2.1.2 niniejszego opracowania.
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30 listopada 2009 r. w sprawie ochrony dzikiego ptactwa (Dz.U. UE L 20 z 26.01.2010r., dalej:
dyrektywa ptasia).

Kazde przedsiewziecie, ktére moze w znaczacy sposdb oddziatywa¢ — zaréwno osobno, jak i w
powigzaniu z innymi planami lub przedsiewzieciami — na obszary Natura 2000, musi zosta¢ ocenione
pod tym katem. Procedura oceny oddziatywania na obszar zostata uregulowana w art. 6 ust. 3 — 4
dyrektywy siedliskowej. Wtasciwy organ wyrazi zgode na realizacje przedsiewziecia tylko jesli nie
wptywa ono niekorzystnie na integralno$¢ danego obszaru oraz po wyrazeniu opinii spoteczenstwa. Ze
wzgledu jednak na konieczne wymogi nadrzednego interesu publicznego, w tym wymogi o charakterze
spotecznym lub gospodarczym, panstwo cztonkowskie moze zezwoli¢ na realizacje przedsiewziecia
negatywnie wptywajgcego na obszary Natura 2000, ale jednoczesnie powinno podjgé wszelkie srodki
kompensacyjne konieczne do zapewnienia ochrony catkowitej spéjnosci sieci. O podjetych srodkach
kompensacyjnych panstwo cztonkowskie informuje Komisje Europejska.

Jak wskazuje art. 6 ust. 4 dyrektywy siedliskowej, jesli dany obszar obejmuje typ siedliska
przyrodniczego o znaczeniu priorytetowym i/lub jest zamieszkaty przez gatunek o znaczeniu
priorytetowym, jedyne wzgledy, na ktére mozna sie powotaé, to wzgledy odnoszace sie do zdrowia
ludzkiego lub bezpieczenstwa publicznego, korzystnych skutkéw o podstawowym znaczeniu dla
srodowiska albo odnoszace sie do innych koniecznych wymogdw nadrzednego interesu publicznego —
w tym ostatnim przypadku po wyrazeniu opinii przez KE.

Ochronie podlegajg nie tylko siedliska umieszczone na liscie obszaréw zatwierdzonych przez Komisje,
lecz rdwniez umieszczone na liscie krajowej (przed zaakceptowaniem przez Komisje). Wynika to z
orzecznictwa TSUE.

Przepisy unijne zostaty implementowane w Ustawie z dnia 16 kwietnie 2004 r. o ochronie przyrody (t.].
Dz.U. z 2013 r. Poz. 627, dalej: ustawa o ochronie przyrody), a takze w ustawie 00S. Zgodnie z art. 33
ustawy o ochronie przyrody zabrania sie, z zastrzezeniem art. 34, podejmowania dziatan mogacych,
osobno lub w potaczeniu z innymi dziataniami, znaczgco negatywnie oddziatywaé na cele ochrony
obszaru Natura 2000, w tym w szczegdlnosci:

e pogorszy¢ stan siedlisk przyrodniczych lub siedlisk gatunkéw roslin i zwierzat, dla ktdrych
ochrony wyznaczono obszar Natura 2000, lub

e wptynac negatywnie na gatunki, dla ktérych ochrony zostat wyznaczony obszar Natura 2000,
lub

e pogorszy¢ integralno$¢ obszaru Natura 2000 lub jego powigzania z innymi obszarami.

Art. 34 przewiduje mozliwos¢ wydania zezwolenia na realizacje inwestycji pomimo jej negatywnego
wptywu na obszary Natura 2000, jezeli przemawiajg za tym konieczne wymogi nadrzednego interesu
publicznego, w tym wymogi o charakterze spotecznym lub gospodarczym, i wobec braku rozwigzan
alternatywnych. W przypadku gdy znaczgce negatywne oddziatywanie dotyczy tzw. siedlisk i gatunkéw
priorytetowych, zezwolenie, o ktéorym mowa w ust. 1, moze zosta¢ udzielone wytgcznie w celu:

e ochrony zdrowia i zycia ludzi;

e zapewnienia bezpieczenstwa powszechnego;

e uzyskania korzystnych nastepstw o pierwszorzednym znaczeniu dla $rodowiska
przyrodniczego;

e wynikajacym z koniecznych wymogéw nadrzednego interesu publicznego, po uzyskaniu opinii
Komisji Europejskiej.
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Organ administracji moze zatem wyda¢ zezwolenie na realizacje planu lub przedsiewziecia, ktére moze
mie¢ negatywny wptyw na siedlisko przyrodnicze oraz gatunki roslin i zwierzat, dla ktérych ochrony
zostat wyznaczony obszar Natura 2000. W orzecznictwie doprecyzowano, ze organ musi zbadac
istnienie faktycznych rozwigzan alternatywnych, przy czym musi uwzgledni¢ takze koszty
Srodowiskowe czy spoteczne ich realizacji. Istnienie takiego rozwigzania nalezy rozwazac, majac na
wzgledzie nie tylko szczegdlng potrzebe ochrony débr objetych specjalnymi formami ochrony przyrody
(np. obszaréw o znaczeniu miedzynarodowym objetych siecig Natura 2000), ale takze potrzeby
racjonalnego réwnowazenia racji ochrony tych obszaréw z innymi wzgledami (m.in. spotecznymi czy
zachowania zasobéw przyrody nieobjetych szczegdlnymi formami ochrony), i nie pomijajgc zasady
zréwnowazonego rozwoju?l,

W ustawie 00S uregulowano proces oceny oddziatywania na obszary programu Natura 2000 takze
wtedy, gdy postepowanie nie jest przeprowadzane na etapie decyzji Srodowiskowej, lecz na podstawie
art. 96 ustawy 00S, w przypadku, gdy przedsiewziecie nie nalezy ani do grupy |, ani do grupy |I.

Wiasciwosci decyzji sSrodowiskowej

Co do zasady wfasciwy organ wydaje decyzje Srodowiskowg po stwierdzeniu zgodnosci lokalizacji
przedsiewziecia z ustaleniami miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego, jezeli plan ten
zostat uchwalony. Nie dotyczy to jednak decyzji Srodowiskowej wydawanej m.in. dla drogi publicznej
oraz dla linii kolejowej o znaczeniu panstwowym.

Decyzja powinna okresla¢ — zgodnie z art. 82 ustawy O0S — przede wszystkim rodzaj i miejsce realizacji
inwestycji, a takze warunki wykorzystywania terenu w fazie realizacji i eksploatacji lub uzytkowania
przedsiewziecia ze szczegélnym uwzglednieniem koniecznosci ochrony cennych wartosci
przyrodniczych, zasobow naturalnych i zabytkéw oraz ograniczenia ucigzliwosci dla terendw
sgsiednich. Organ moze takze m.in. natozy¢ obowigzek sporzadzenia analizy porealizacyjnej, w ktérej
— zgodnie z art. 83 ust. 1 ustawy O0S — dokonuje sie poréwnania ustaled zawartych w raporcie o
oddziatywaniu przedsiewziecia na $rodowisko i w decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach, w
szczegblnosci  ustalen dotyczacych przewidywanego charakteru i zakresu oddziatywania
przedsiewziecia na S$rodowisko oraz planowanych dziatan zapobiegawczych, z rzeczywistym
oddziatywaniem przedsiewziecia na Srodowisko i dziataniami podjetymi dla jego ograniczenia. Nieco
inna jest tresc decyzji po przeprowadzeniu ponownej oceny oddziatywania na srodowisko (vide art. 93
ustawy 00S).

Decyzja jest ,wazna” przez okres czterech lat, to znaczy inwestor musi ztozy¢ wniosek o pozwolenie na
budowe lub np. o wydanie tzw. decyzji lokalizacyjnej (tzw. decyzja nastepcza) w terminie czterech lat
od dnia, w ktérym decyzja srodowiskowa stata sie ostateczna. Termin ten mozna przedtuzy¢ o dwa
lata, jesliinwestor otrzyma przed uptywem czterech lat stanowisko organu $rodowiskowego, np. RDOS,
w ktorym okreslone zostato, ze realizacja planowanego przedsiewziecia przebiega etapowo oraz ze nie
zmienity sie warunki okreslone w tej decyzji. W przedtozonych przez Zamawiajgcego dokumentach
zrédtowych wskazuje sie na potrzebe przedituzenia waznosci decyzji srodowiskowej do o$miu??, a

21 Wyrok Wojewddzkiego Sadu Administracyjnego w Olsztynie z 13 grudnia 2011 r., Il SA/Ol 878/11, LEX nr
1153012.

22 MIiR, Zestawienie propozycji w zakresie dziatari stuzqcych realizacji zadania: ,.zwiekszenie efektywnosci
zarzqdzania procesami inwestycyjnymi w szczegdlnosci w sektorze transportowym, w tym wypracowanie
rekomendacji dla zmian instytucjonalnych, rozwiqzan legislacyjnych, modelu finansowania nowych inwestycji i
utrzymania juz istniejgcych” wynikajgcego z , Planu dziatan stuzqcych realizacji Strategii Rozwoju Kraju 20207,
niepubl,, s. 3.
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nawet do dziesieciu lat?®. Ponadto Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad (dalej: GDDKIA)
zauwaza, ze ogdlnos¢ analiz wykonywanych na etapie uzyskiwania decyzji o srodowiskowych
uwarunkowaniach przy jednoczesnych szczegoétowych zaleceniach tych decyzji powoduje, Ze na etapie
uszczegotawiania projektu pojawia sie koniecznos¢ zmian w zakresie szczegotowej lokalizacji przejsc¢
dla zwierzqt, koniecznos¢ organizowania przesiedlania zwierzqt, w tym organizacji postepowania
przetargowego na wybdr wykonawcy zajmujgcego sie przesiedlaniem zwierzqt, zabezpieczen
akustycznych itd. To powoduje, ze druga przestanka niezbedna do uzyskania przedtuzenia waznosci
decyzji sSrodowiskowej nie zawsze jest spetniona.

Zmiana decyzji Srodowiskowej

Zmiana decyzji $rodowiskowej uregulowana zostata w art. 87 ustawy OOS, ktéry przewiduje, ze
dokonanie tej czynnosci nastepuje w trybie art. 155 Ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. Kodeks
postepowania administracyjnego (t.j. Dz.U. z 2013 r. Poz. 267, dalej: KPA). Pewnym uproszczeniem w
stosunku do trybu nadzwyczajnego z KPA jest tutaj zamiana przestanki uzyskania zgody wszystkich
stron co do wszczecia takiego postepowania, na zgode wyfacznie samego wnioskodawcy. Niemniej
jednak muszg zostac spetnione wszystkie pozostate przestanki wskazane w art. 155 KPA, tj. za zmiang
decyzji musi przemawiac interes spoteczny lub stuszny interes strony. Ponadto konieczne jest
przeprowadzenie nowej oceny oddziatywania na $rodowisko. Taki stan rzeczy wydaje sie
nieprzystosowany do realiéw projektowania duzych projektéw infrastrukturalnych. Wydaje sie, ze w
Swietle obecnych przepiséw, przy zmianie projektu w ten sposdb, ze przeznaczony na inwestycje pas
liniowy zostanie zwiekszony o kilka dziatek, nalezy ponownie przeprowadzi¢ ocene oddziatywania na
Srodowisko. Taki stan rzeczy moze powodowaé duze opdznienia w realizacji inwestycji, poniewaz
brakuje elastycznego mechanizmu modyfikacji decyzji Srodowiskowej. Respondenci wskazujg réwniez,
ze koszty sSrodowiskowe stanowig od kilku nawet do 20% wartosci inwestycji, jesli wliczy¢ w to réwniez
konieczno$¢ poszerzania nasypow, czy wzmachiania wiaduktow w celu umieszczania ekrandéw
akustycznych.

Obszar ograniczonego uzytkowania

Nalezy zauwazy¢, ze nie w kazdym przypadku mozliwe jest ograniczenie negatywnego oddziatywania
przedsiewziecia do granic nieruchomosci, na ktorej jest ono zlokalizowane. Z tego wzgledu ustawa
Prawo ochrony srodowiska powotata do zycia instytucje zwang obszarem ograniczonego uzytkowania
(dalej: O0OU). Prawo nie przewiduje definicji tej instytucji, aczkolwiek przyjmuje sie, ze chodzi o obszary
objete ograniczeniami w sposobie korzystania z nieruchomosci wprowadzonymi w drodze przepiséw
prawa miejscowego ze wzgledu na wymagania ochrony zasobdw $rodowiska?*.

W $wietle art. 135 ust. 1 Ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony srodowiska (t.j. Dz.U. z 2013
r. Poz. 1232, dalej POS), jezeli z przegladu ekologicznego, z oceny oddziatywania przedsiewziecia na
Srodowisko lub analizy porealizacyjnej wynika, ze mimo zastosowania dostepnych rozwigzan
technicznych, technologicznych i organizacyjnych nie mogg by¢ dotrzymane standardy jakosci
Srodowiska poza terenem zaktadu lub innego obiektu, to dla oczyszczalni $ciekdw, sktadowiska
odpadéw komunalnych, kompostowni, trasy komunikacyjnej, lotniska, linii i stacji
elektroenergetycznej oraz instalacji radiokomunikacyjnej, radionawigacyjnej i radiolokacyjnej tworzy
sie obszar ograniczonego uzytkowania. Jak wskazuje sie w literaturze, jedng z podstawowych
przestanek uzasadniajgcych ustanowienie takiego obszaru jest wystgpienie szkodliwego oddziatywania

2 Ibidem, s. 5
24 Adamczyk W. et al., Podrecznik..., s. 521.
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wywotanego przekroczeniem dopuszczalnych norm immisyjnych 2° . Ponadto zauwaza sie, ze
utworzenie obszaru ograniczonego uzytkowania wigze sie z wieloma waqtpliwosciami i obawami
mieszkaricow sgsiadujqcych z lotniskiem, drogq, czy tez oczyszczalniq sciekéw, co czesto znajduje wyraz
w wielu skargach oraz reakcjach mieszkarncow. Czesto jest to jedyne rozsqdne wyjscie naprzeciw
niekomfortowej sytuacji ludzi mieszkajgcych i pracujgcych na terenie okalajgcym teren przedsiewziec
takich jak duze porty lotnicze®®.

Zgodnie z brzmieniem art. 135 ust. 3a POS wtasciwy organ ochrony érodowiska, czyli rada powiatu lub
sejmik wojewddztwa, tworzgc obszar ograniczonego uzytkowania w drodze aktu prawa miejscowego
okresla jego granice, ograniczenia w zakresie przeznaczenia terenu, wymagania techniczne dotyczace
budynkéw oraz sposdb korzystania z terendw wynikajagce z postepowania w sprawie oceny
oddziatywania na srodowisko lub z analizy porealizacyjnej albo z przegladu ekologicznego.

Zgodnie z art. 135 ust. 5 POS konieczno$¢ wyznaczenia obszaru ograniczonego uzytkowania moze
wynika¢ réwniez z postepowania w sprawie oceny oddziatywania na srodowisko dla przedsiewziecia
polegajgcego na budowie drogi krajowej. W ZRID naktada sie wéwczas obowigzek sporzadzenia analizy
porealizacyjnej po uptywie roku od dnia oddania obiektu do uzytkowania i jej przedstawienia w
terminie 18 miesiecy od tego dnia. Postepowanie w celu utworzenia obszaréw ograniczonego
uzytkowania wyznaczanych wokét drég krajowych bedzie zatem przebiegato w czterech etapach:

Ocena drogi krajowej na etapie przeprowadzania oceny oddziatywania na srodowisko.
Oddanie obiektu do uzytkowania.
Sporzadzenie analizy porealizacyjnej.

il

Wtasciwe ustanowienie OOU.

Najwazniejszym elementem tresci aktu prawnego ustanawiajgcego OOU jest precyzyjne wyznaczenie
granic obszaru ograniczonego uzytkowania. Granice te powinny byé bardzo precyzyjne?” oraz powinny
by¢ wytyczone na podstawie poswiadczonej przez wtasciwy organ kopii mapy ewidencyjnej. Na
wymaganym obszarze ograniczonego uzytkowania majg zosta¢ wyznaczone ograniczenia w zakresie
przeznaczenia terenu, wymagania techniczne dotyczgce budynkdéw oraz sposdb korzystania z terenu.
W literaturze wskazuje sie, ze w zwigzku z tym, ze na obszarze ograniczonego uzytkowania negatywne
oddziatywania nie w kazdym miejscu sq tak samo intensywne, za dopuszczalne nalezy uznac okreslenie
pewnych podstref, w ktérych warunki korzystania z nieruchomosci bedgq rézne®.

Warto rowniez wskazaé na brzmienie art. 135 ust. 4, zgodnie z ktdrym ustanowienie OOU ma wptyw
na postepowania w sprawie pozwolenia na uzytkowanie obiektdw budowlanych. Taka decyzja nie
moze zosta¢ wydana przed utworzeniem OOU, a wiec przed dniem skutecznego wejscia w zycie
przepisu prawa miejscowego, ktéry powotat go do zycia, a w tych przypadkach, w ktdrych pozwolenie
na uzytkowanie nie jest wymagane, nie mozna przystgpi¢ do uzytkowania obiektu przed tym dniem.

Wreszcie, duzg doniostosé prawno-ekonomiczng nalezy przypisac¢ brzmieniu art. 136, ktéry stanowi, ze
W razie ograniczenia sposobu korzystania ze $rodowiska w wyniku ustanowienia obszaru
ograniczonego uzytkowania wtasciwymi w sprawach spornych dotyczgcych wysokosci odszkodowania
lub wykupu nieruchomosci sg sady powszechne, a obowigzany do wyptaty odszkodowania lub wykupu

25 Gruszecki K., Komentarz do art. 135 ustawy — Prawo ochrony $rodowiska, LEX nr 107085, 2011, pkt 1.

26 Adamczyk W. et al., Podrecznik..., s. 521.

27 Wyrok Naczelhego Sadu Administracyjnego z 4 listopada 2004 r., OSK 1151/04, OSP 2005, z. 11, poz. 127.
28 Gruszecki K., Komentarz do art. 135..., pkt 2B.
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nieruchomosci jest ten, ktérego dziatalno$¢ spowodowata wprowadzenie ograniczen w zwigzku z
ustanowieniem obszaru ograniczonego uzytkowania.

Wstepnie zarysowane problemy w zakresie funkcjonowania przepisow o 00S i decyzji
srodowiskowej

W literaturze podkresla sie, ze realizacja duzych inwestycji transportowych czesto napotyka zaréwno
na formalnoprawny opér ze strony instytucji zwigzanych ze sSrodowiskiem naturalnym, jak i rGwnolegle
na protesty ze strony organizacji ekologicznych. Jako przyktad podaje sie np. problem z wytyczeniem
planowanej do budowy linii kolejowej pomiedzy stacjag w Modlinie a portem lotniczym Warszawa
Modlin?®. Ponadto nalezy zwrdci¢ uwage na problem uzgodnied dokonywanych przez witasciwego
RDOS dla inwestycji, ktére przebiegaja przez wiecej niz jedno wojewddztwo. W literaturze wskazuje
sie, ze opdznienia w wydawaniu decyzji Srodowiskowe]j najczesciej wynikajg z brakéw formalnych i
merytorycznych. Spowodowany tg przyczyng poslizg moze siega¢ nawet 3,5 miesigca *°. Inna
podnoszong przez autorow kwestig jest obszar ograniczonego uzytkowania i zwigzane z jego
utworzeniem watpliwosci interpretacyjne, jak rowniez niski stopien wykorzystania tej instytucji w
praktyce3l.

Ponadto Zamawiajgcy w toku badania wskazywat na problem polegajgcy na poszerzaniu obszaréw
Natura 2000 i zwigzanej z tym koniecznosci zmiany transportowych planéw inwestycyjnych. Nalezy w
tym zakresie zauwazyé, 7e wyznaczanie przedmiotowych obszaréw (a takie per analogia ich
rozszerzanie) moze sie odbywac wytgcznie na podstawie naukowych kryteriow przyrodniczych, a nie
ekonomicznych czy spotecznych. Ich granice nie mogag podlegaé zmianom dostosowujgcym ich
przebieg do planowanych przedsiewzieé, czy oczekiwan gospodarczo-przemystowych spotecznosci
lokalnych32. Wyznaczanie obszaréw odbywa sie na podstawie obiektywnych przestanek, gdy zaistnieje
koniecznos¢ ochrony siedlisk. W Swietle powyzszego problem ten wydaje sie zatem niemozliwy do
rozwigzania tak, by nie nastgpita oczywista niezgodnos¢ polskich przepisdw z prawem UE.

2.1.1.1.2 Decyzja o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu publicznego

Jeszcze do niedawna inwestycje w zakresie linii kolejowych pozostatych w rozumieniu art. 6 ust. 1
ustawy kolejowej wymagaty uzyskania decyzji o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu publicznego (dalej:
DULICP) uregulowanej w ustawie o zagospodarowaniu przestrzennym. W Swietle obecnie
obowigzujgcych przepisdw inwestycje w infrastrukture transportowa regulujg przepisy szczegdine,
przedstawiane w rozdziale 2.1.2. Zwykly tryb, ktéry charakteryzuje sie koniecznoscig wydania
omawianej pokrdtce w niniejszym podrozdziale DULICP, jest o tyle mniej korzystny dla inwestora, ze
nie wywiera takich skutkéw w sferze prawa zagospodarowania przestrzennego, jak decyzje
lokalizacyjne wydawane w trybie szczegdlnym. Decyzja ta takze nie skutkuje automatycznym
przejeciem wifasnosci nieruchomosci zlokalizowanej na terenie inwestycji i do postepowania

2 Syryjezyk T. (red.), Faryna P.(red), Biafta Ksiega 2013 Kolej na dziatania — mapa probleméw polskiego
kolejnictwa, RBF, Warszawa-Krakéw 2013, s. 50, dokument do pobrania na stronie internetowe;j:
http://www.rynek-
kolejowy.pl/foto/files/RBF%20Bia%C5%82a%20Ksi%C4%99ga%202013%20Kolej%20na%20dzia%C5%82ania.pdf
30 Harasymiuk J., Fadrowski S., Wybrane problemy wydawania decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach na
podstawie doswiadczern wojewddztwa warmirisko-mazurskiego z lat 2009 — 2011, ,Przeglad Naukowy —
Inzynieria i Ksztattowanie Srodowiska” 2013, nr 61, s. 353, do pobrania z: http://iks_pn.sggw.pl/z61/art11.pdf.
31 Vide szerzej na ten temat w: Rakoczy B., Gofebiewski Z., Ratajczak J., Smolibowska-Hruszka G., Obszar
ograniczonego uZytkowania w prawie polskim, Polskie Zrzeszenie Inzynieréw i Technikdw Sanitarnych
O/Wielkopolski, Warszawa 2011, s. 85 i n.

32 Na temat kryteriéw wyznaczania obszaréw Natura 2000 vide specjalna strona internetowa GDOS pod adresem:
http://natura2000.gdos.gov.pl/strona/historia-powstania.
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wywlaszczeniowego stosuje sie procedure wskazang w Ustawie z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce
nieruchomosciami (t.j. Dz.U. z 2014 r. Poz. 518, dalej: ustawa o gospodarce nieruchomosciami).

2.1.1.1.3 Pozwolenie na budowe

Jak wskazano we wprowadzeniu, co do zasady w nastepnym etapie inwestycji nalezy uzyskaé
pozwolenie na budowe 3, albowiem roboty budowlane mozna rozpoczaé¢ jedynie po uzyskaniu
ostatecznej decyzji o tym pozwoleniu. Rodzaje prac budowlanych, ktére wymagajg pozwolenia na
budowe, okresla Prawo budowlane. W przypadku inwestycji drogowych oraz w ramach lotnisk
publicznych pozwolenie stanowi integralng cze$¢ zezwolen, ktére bedg omawiane w nastepnych
rozdziatach. Odnoszac sie zatem do przedmiotu zamdwienia, nalezy zauwazy¢, ze obowigzek uzyskania
pozwolenia odnosi sie w efekcie gtdwnie do inwestycji w zakresie transportu kolejowego lub,
ewentualnie, inwestycji towarzyszgcych inwestycjom w infrastrukture transportowa oraz inwestycjom
rozpoczetym przed rozszerzeniem zakresu zastosowania ustaw szczegdlnych — specustaw.

Tytutem wstepu, warto rozgraniczyé, jakie przedsiewziecia wymagajg pozwolenia na budowe, a jakie
nalezy jedynie zgtosi¢ organowi administracji budowlano-architektonicznej. Co do zasady, wszystkie
roboty podlegajace rezimowi prawnemu pozwolenia na budowe wskazane zostaty w sposdb
negatywny jako te, ktore nie zostaty wymienione w art. 29 ust. 2 Prawa budowlanego. Zgodnie z art.
29 ust. 2 pkt 1) w zwigzku z art. 30 Prawa budowlanego, zgtoszenie wystarczy takze w przypadku
remontu istniejgcych obiektéw budowlanych i urzadzen budowlanych z wyjatkiem obiektéw
wpisanych do rejestru zabytkow.

Zaktadajac, ze przedsiewziecie wymaga uzyskania pozwolenia, inwestor sktada wniosek o wydanie
pozwolenia, ktéry powinien zawieraé cztery egzemplarze projektu budowlanego wraz z pozwoleniami,
uzgodnieniami, opiniami i innymi dokumentami wymaganymi przepisami szczegdlnymi (np.
przeciwpozarowymi, sanitarnymi, ochrony sSrodowiska — decyzja Srodowiskowa, czy tez ochrony
zabytkéw) oraz tzw. o$wiadczenie o posiadanym prawie do dysponowania nieruchomoscig na cele
budowlane.

Witasciwy do wydania pozwolenia organ (starosta/wojewoda) sprawdza miedzy innymi:

e zgodnosé projektu budowlanego z ustaleniami decyzji o lokalizacji inwestycji celu publicznego
lub decyzji o lokalizacji inwestycji w zakresie linii kolejowej;

e zgodnos$¢ z wymaganiami ochrony s$rodowiska, szczegdlnie okreslonymi w decyzji
Srodowiskowej;

e zgodnos¢ projektu zagospodarowania dziatki lub terenu z odpowiednimi przepisami, w tym
techniczno-budowlanymi;

¢ kompletnos¢ projektu budowlanego i posiadanie wymaganych opinii, uzgodnien, pozwolen i
sprawdzen oraz informacji dotyczgcej bezpieczerstwa i ochrony zdrowia;

¢ wykonanie projektu (a takze sprawdzenie, w przypadku gdy jest wymagane) przez osobe

posiadajgcg zadane uprawnienia budowlane i legitymujgcg sie aktualnym na dzien
opracowania projektu (lub jego sprawdzenia) zaswiadczeniem odpowiedniej izby samorzadu
zawodowego*,

3 Choé¢ nalezy zauwazyé, ze przed otrzymaniem pozwolenia na budowe wymagane jest uzyskanie
komplementarnych decyzji administracyjnych, np. pozwolenia wodnoprawnego, vide rozdziat 2.1.1.1.5. w
niniejszej analizie.

34 Art. 35 ust. 3 i n. Prawa budowlanego stanowig o konsekwencjach ewentualnych stwierdzonych niezgodnosci.

22



Jesli decyzja dotyczy przedsiewziecia moggcego znaczaco oddziatywaé na srodowisko, starosta lub
wojewoda podaje do publicznej wiadomosci informacje o wydanej decyzji i o mozliwosciach
zapoznania sie z jej trescig oraz z dokumentacjg sprawy.

W decyzji pozwolenie na budowe, zgodnie z art. 93 ustawy OOS, mozna natozyé na wnioskodawce
obowigzki dotyczace:

e przeciwdziatania skutkom awarii przemystowych —w odniesieniu do przedsiewziec zaliczanych
do zaktadéw stwarzajacych zagrozenie wystapienia powaznych awarii w rozumieniu POS;

e ograniczania transgranicznego oddziatywania na srodowisko — w odniesieniu do przedsiewzie¢,
dla ktérych przeprowadzono postepowanie dotyczgce transgranicznego oddziatywania na
Srodowisko;

e przedstawienia analizy porealizacyjnej, okreslajac jej zakres i termin przedstawienia.

Ponadto organ moze:

* w przypadku, o ktérym mowa w art. 135 ust. 1 POS — stwierdzi¢ konieczno$é utworzenia
obszaru ograniczonego uzytkowania, jezeli koniecznosé ta nie zostata stwierdzona w decyzji o
Srodowiskowych uwarunkowaniach;

¢ zmieni¢ wymagania dot. ochrony sSrodowiska w projekcie budowlanym, jezeli potrzeba zmiany
zostata stwierdzona w ramach powtdrnej oceny oddziatywania przedsiewziecia na Srodowisko;

Wreszcie, gdy z oceny oddziatywania przedsiewziecia na srodowisko wynika potrzeba:

¢ wykonania kompensacji przyrodniczej — stwierdza sie konieczno$¢ wykonania tej kompensacji,
e zapobiegania, ograniczania oraz monitorowania oddziatywania przedsiewziecia na srodowisko
— nakfada sie obowigzek tych dziatan.

Warto zwrdéci¢ uwage, ze jezeli z powtdrnej oceny oddziatywania przedsiewziecia na Srodowisko
wynika, ze moze ono znaczgco negatywnie oddziatywac na obszar Natura 2000, organ co do zasady
odmawia zgody na realizacje przedsiewziecia, o ile nie zachodzg przestanki, o ktérych mowa w art. 34
ustawy o ochronie przyrody, ktore zostaty wskazane w podrozdziale dotyczagcym decyzji
Srodowiskowej.

W SOZ pojawito sie zagadnienie zmiany pozwolenia na budowe w kontekscie obowigzku ponownego
uzyskania decyzji sSrodowiskowej. Nalezy zwrdci¢ uwage, iz wymogu uzyskania decyzji Srodowiskowe;]
nie stosuje sie w przypadku zmiany decyzji o pozwoleniu na budowe polegajacych na:

e ustaleniu lub zmianie formy lub wielkosci zabezpieczenia roszczen moggcych powstac wskutek
wykonywania dziatalnosci objetej decyzjg, zmianie danych wnioskodawcy;

e odstgpieniu od zatwierdzonego projektu budowlanego dotyczgcym charakterystycznych
parametréw obiektu budowlanego — kubatury, powierzchni zabudowy, wysokosci, dtugosci,
szerokosci i liczby kondygnacji, zapewnienia warunkdw niezbednych do korzystania z tego
obiektu przez osoby niepetnosprawne — ktére nie spowodujg zmian uwarunkowan okreslonych
w wydanej decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach.

Sg to przypadki tzw. istotnego odstgpienia od zatwierdzonego projektu budowlanego lub innych
warunkéw pozwolenia na budowe. Powyzej wskazane uregulowanie w punkcie drugim nie obejmuje
jednak swoim zakresem Zezwolenia na realizacje inwestycji drogowej.

Nieistotne odstgpienie nie wymaga uzyskania decyzji o zmianie pozwolenia na budowe i jest
dopuszczalne, o ile nie dotyczy:
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e zakresu objetego projektem zagospodarowania dziatki lub terenu;

e charakterystycznych parametrow obiektu budowlanego: kubatury, powierzchni zabudowy,
wysokosci, dtugosci, szerokosci i liczby kondygnacji;

e zapewnienia warunkéw niezbednych do korzystania z tego obiektu przez osoby
niepetnosprawne;

e zmiany zamierzonego sposobu uzytkowania obiektu budowlanego lub jego czesci;

e ustalen miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego lub decyzji o warunkach
zabudowy i zagospodarowania terenu

oraz nie wymaga uzyskania opinii, uzgodnien, pozwolen i innych dokumentéw wymaganych przepisami
szczegblnymi.

W dokumentach udostepnionych przez Zamawiajgcego podkresla sie, ze problemowy w obszarze
pozwolenia na budowe wydaje sie fakt, ze uzgodnienia w toku projektowania wydawane sg na czas
okreslony, co moze skutkowaé stawianiem nowych wymagan w okresie po ich wygasnieciu, a przed
ostateczng realizacjg inwestycji. To za$ skutkuje opdznieniami i zwiekszeniem kosztow?®.

2.1.1.1.4 Zatwierdzenie projektu robdét geologicznych

Istota i procedura zatwierdzenia projektu robét geologicznych

Zagadnienia geologiczne stanowig istotng cze$¢ prac nad projektem budowlanym. Jednym z
zasygnalizowanych przez Zamawiajacego probleméw jest zagadnienie zatwierdzania projektu robodt
geologicznych. Zgodnie z art. 6 pkt 8 Ustawy z dnia 9 czerwca 2011 r. Prawo geologiczne i gérnicze (t.].
Dz.U.z 2014 r. Poz. 613, dalej: Prawo geologiczne) praca geologiczng jest projektowanie i wykonywanie
badan oraz innych czynnosci, w celu ustalenia budowy geologicznej kraju, a w szczegdlnosci |...]
okreslenia warunkow [...] geologiczno-inzynierskich, a takze sporzgdzanie map i dokumentacji
geologicznych [...]. Zgodnie z art. 79 ust. 1 prace geologiczne z zastosowaniem robét geologicznych
moga by¢ wykonywane tylko na podstawie projektu robét geologicznych. Robotg geologiczng jest zas,
zgodnie z art. 6 pkt 11 Prawa geologicznego, wykonywanie w ramach prac geologicznych wszelkich
czynnosci ponizej powierzchni terenu, w tym przy uzyciu srodkéw strzatowych, a takze likwidacja
wyrobisk po tych czynnosciach. Art. 79 ust. 2 wskazuje, ze projekt robdt geologicznych okresla w
szczegoblnosci:

e cel zamierzonych robét oraz sposéb jego osiggniecia,

e rodzaj dokumentacji geologicznej majacej powsta¢ w wyniku robdt geologicznych,

¢ harmonogram robét geologicznych,

e przestrzen, w obrebie ktérej majg by¢ wykonywane roboty geologiczne,

e przedsiewziecia konieczne ze wzgledu na ochrone $rodowiska, w tym wdd podziemnych,
sposoéb likwidacji wyrobisk, otworéw wiertniczych, rekultywacji gruntow, a takze czynnosci
majace na celu zapobiezenie szkodom powstatym wskutek wykonywania zamierzonych robét.

Zatwierdzenie projektu robdt geologicznych nastepuje jako etap wstepny do przeprowadzenia
wymaganych robdt. a nastepnie przedstawienia w dokumentacji geologiczno-inzynierskiej ich
wynikdbw wraz z interpretacjg oraz okreslenie stopnia osiggniecia zamierzonego celu wraz
z uzasadnieniem. Zatwierdzenie dokumentacji geologiczno-inzynierskiej jest niezbedne, zgodnie
zart. 91 ust. 1 Prawa geologicznego, w celu okreslenia warunkéw geologiczno-inzynierskich na

35 MIiR, Zestawienie propozycji..., s. 3.
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potrzeby m.in. posadawiania obiektéw budowlanych®. Szczegétowe aspekty zwigzane z dokumentacja
geologiczno-inzynierska reguluje Rozporzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 8 maja 2014 r. w sprawie
dokumentacji hydrogeologicznej i dokumentacji geologiczno-inzynierskiej (Dz.U. z 2014 r. Poz. 596).
Jesli charakter przedsiewziecia wymaga przygotowania przedmiotowej dokumentacji geologicznej,
wyniki badan geologicznych wraz z warunkami posadowienia obiektéw budowlanych wtgcza sie do
projektu budowlanego.

Obowigzek uzyskania zatwierdzenia projektu prac geologicznych spoczywa na inwestorze, jesli roboty
geologiczne nie wymagajg pozyskania koncesji na poszukiwanie lub rozpoznawanie ztoza kopaliny.
Projekt robot geologicznych zgodnie z art. 79 ust. 2 Prawa geologicznego, okresla w szczegdlnosci:

e cel zamierzonych robdt oraz sposéb jego osiggniecia;

e rodzaj dokumentacji geologicznej majacej powsta¢ w wyniku robot geologicznych;

¢ harmonogram robét geologicznych;

e przestrzen, w obrebie ktérej majg byé wykonywane roboty geologiczne;

e przedsiewziecia konieczne ze wzgledu na ochrone srodowiska, w tym wdd podziemnych,
sposob likwidacji wyrobisk, otworéw wiertniczych, rekultywacji gruntéow, a takze czynnosci
majace na celu zapobiezenie szkodom powstatym wskutek wykonywania zamierzonych robét.

Zgodnie z art. 80 Prawa geologicznego, projekt robdt geologicznych podlega zatwierdzeniu przez tzw.
wiasciwy organ administracji geologiczne]. Zatwierdzenie wydawane jest w formie decyzji. Takim
organem jest, zgodnie z art. 156 Prawa geologicznego, minister wiasciwy do spraw srodowiska,
marszatek wojewddztwa lub starosta — wedle wskazanych w art. 161 Prawa geologicznego numerus
clausus kompetencji. Przyktadowo, majgc na uwadze przedmiot zamodwienia, zgodnie z art. 161 ust. 3
pkt 8) Prawa geologicznego, to minister Srodowiska jest organem administracji geologicznej dla
ponadwojewddzkich inwestycji liniowych. Zgodnie z art. 80 ust. 4 Prawa geologicznego decyzje co do
zatwierdzenia projektu wydaje sie na okres nie dtuzszy niz piec lat, a jej wydanie poprzedzone jest
opinig wéjta (burmistrza, prezydenta miasta) gminy, na obszarze ktérej roboty bedg wykonywane.
Zgodnie z art. 80 ust. 3 Prawa geologicznego stronami postepowania administracyjnego w sprawie
zatwierdzenia projektu robdt sg wtasciciele oraz uzytkownicy wieczysci nieruchomosci gruntowych, w
granicach, ktérych roboty beda wykonywane. Wtascicielom (uzytkownikom wieczystym) gruntéw
potozonych poza tym terenem status strony w tym postepowaniu nie przystuguje (art. 41 ust. 2 w zw.
z art. 80 ust. 3 Prawa geologicznego). Wtasciwe organy opiniujg przyjete w projekcie rozwigzania w
zakresie ochrony Srodowiska, zagospodarowania przestrzennego itd. Zgodnie z art. 80 ust. 2. Prawa
geologicznego we wniosku o zatwierdzenie projektu robdt geologicznych zamieszcza sie informacje o
prawach, jakie przystugujg wnioskodawcy do nieruchomosci, w granicach ktdrej roboty te majg by¢
wykonywane.

Organ administracji geologicznej, jest wtasciwy do kontroli i nadzoru nad poprawnoscig
opracowywanych projektow robét geologicznych i dokumentacji geologicznych — moze je zatwierdzac
lub odmowi¢ zatwierdzenia. Wykonuje takze funkcje publicznoprawne w zakresie poprawnosci
wykonywania prac i robodt geologicznych — moze przeprowadzi¢ kontrole, zgda¢ wyjasnien lub
dokumentdw.

36 Szczegbtowe warunki posadawiania obiektéw budowlanych ustanowione zostaty w Rozporzadzeniu Ministra
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 25 kwietnia 2012 r. w sprawie ustalania geotechnicznych
warunkow posadawiania obiektow budowlanych (Dz.U. z 2012r. Poz. 463)
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Zgodnie z art. 80 ust. 7 Prawa geologicznego organ administracji geologicznej odmawia zatwierdzenia
projektu robdt geologicznych, jezeli:

e projektowane roboty geologiczne naruszatyby wymagania ochrony srodowiska;
e projekt robdt geologicznych nie odpowiada wymaganiom prawa.

Wstepnie zarysowane problemy zwigzane z zatwierdzaniem projektu

W procedurze zatwierdzenia projektu prac geologicznych szczegélnie istotny wydaje sie problem
polegajgcy na tym, ze wtasciciele nieruchomosci, na ktérych prowadzone majg by¢ badania, stali sie
stronami postepowania o wydanie decyzji zatwierdzajgcej projekt robdt geologicznych. W zwigzku z
tym postepowanie w zakresie uzyskania petnej dokumentac;ji geologiczno-inzynierskiej moze trwac od
11 do 17 miesiecy, co znaczgco przedtuza okres realizacji inwestycji*’. W dokumentach udostepnionych
przez Zamawiajgcego postuluje sie zmiane systemu zatwierdzenia projektu na rzecz jego zgtoszenia.

Warto zauwazy¢, ze na gruncie Ustawy z dnia 4 lutego 1994 r. — Prawo geologiczne i gornicze (Dz.U. z
1994 r. Nr 27, poz. 96), poprzedzajacej obecne Prawo geologiczne, nie przewidywato sie zatwierdzania
dokumentacji geologicznej (z prac geologicznych — etap po zatwierdzeniu robdt i przeprowadzeniu
wiasciwych prac) w drodze decyzji, tak jak ma to miejsce w Swietle nowych regulacji. Zgodnie z
uchylonymi regulacjami witasciwy organ zawiadamiat pisemnie o przyjeciu dokumentacji bez
zastrzezen, a w przypadku, gdy dokumentacja nie odpowiadata wymaganiom okreslonym w przepisach
prawa, zadat — w drodze decyzji — uzupetnienia lub poprawienia dokumentacji. W terminie jednego
miesigca od dnia otrzymania uzupetnionej lub poprawionej dokumentacji organ zawiadamiat o
przyjeciu jej bez zastrzezen (art. 45 ust. 1a ustawy z 1994 r.). Obowigzek wydawania decyzji w sprawie
zatwierdzenia zaréwno projektu robdt geologicznych, jak i dokumentacji geologicznej, a takze
uczestnictwo wtascicieli nieruchomosci w postepowaniu, nie wydajg sie Srodkami wymaganymi przez
jakikolwiek akt prawa UE. Jedynym aspektem moggcym istotnie kolidowac¢ z ewentualng zmiang
stopnia administracyjnego reglamentacji zagadnien zwigzanych z dokumentacjg geologiczng mogtoby
by¢ zagadnienie prawa wtasnosci chronionego przez Konstytucje RP.

2.1.1.1.5 Pozwolenie wodnoprawne

Wprowadzenie

Instytucja pozwolenia wodnoprawnego zostata wprowadzona do polskiego porzadku prawnego, by
chroni¢ wody na terenie Rzeczpospolitej Polskiej. Obowigzek ochrony wéd wynika przede wszystkim z
Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2000/60/WE z dnia 23 pazdziernika 2000 r. ustanawiajgcej
ramy wspolnotowego dziatania w dziedzinie polityki wodnej (Dz.U. WE L 327 z 22.12.2000, s. 1, dalej:
RDW). Pozwolenie jest jednym z elementdw majgcych zapewnic szeroko pojmowany wysoki poziom
ochrony wéd?®, choé nie jest to $rodek przewidziany w samej dyrektywie z racji jej ramowego
charakteru. Jak wskazuje uzasadnienie do projektu ustawy z roku 2001%, instrument ten nie jest nowy
i dobrze sie sprawdzat juz we wczesniejszym ksztatcie. Wysoki poziom ochrony wéd wynika z przepiséw
Prawa wodnego, a takze POS, bowiem zgodnie z art. 100 POS, zmiana stosunkéw wodnych jest

37 MIiR, Zestawienie propozycji..., s. 7.

38 Dlatego wiasnie, zgodnie z art. 125 Prawa wodnego, pozwolenie musi byé zgodne m.in. z ustaleniami planu
gospodarowania wodami na obszarze dorzecza, ustaleniami warunkéw korzystania z wod regionu wodnego lub
warunkow korzystania z wéd zlewni, ustaleniami planu zarzadzania ryzykiem powodziowym czy tez ustaleniami
miejscowych plandéw zagospodarowania przestrzennego, oraz wreszcie wymaganiami ochrony zdrowia,
Srodowiska i dobr kultury.

3 Vide zatozenia projektu dostepne na stronie internetowe j
http://orka.sejm.gov.pl/Rejestrd.nsf/wgdruku/1723/5file/1723.pdf, s. 98 i n.
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dopuszczalna wytagcznie tam, gdzie to niezbedne ze wzgledu na specyfike przedsiewziecia. Obowigzek
dbatosci o stan wéd wynika takze z zasady zrGwnowazonego rozwoju.

Istota pozwolenia

Postepowanie o wydanie pozwolenia wodnoprawnego (zwigzane z wydaniem pozwolenia na budowe)
uregulowane zostato w Prawie wodnym. Decyzje uzyskuje sie dopiero po wykonaniu dokumentacji
projektowej. Trzeba to zrobié przed ztozeniem wniosku o uzyskanie decyzji o pozwoleniu na budowe?.
Takie pozwolenie wymagane jest zgodnie z art. 122 ust. 1 Prawa wodnego na:

e szczegdlne korzystanie z wéd;

e regulacje wéd oraz zmiane uksztattowania terenu na gruntach przylegajgcych do wéd majaca
wptyw na warunki przeptywu wody;

e wykonanie urzadzen wodnych;

* rolnicze wykorzystanie Sciekow, w zakresie nieobjetym zwyktym korzystaniem z wéd;

e dtugotrwate obnizenie poziomu zwierciadta wody podziemnej;

e pietrzenie wody podziemnej;

e gromadzenie $ciekdw oraz odpadéw w obrebie obszaréw goérniczych utworzonych dla wad
leczniczych;

¢ odwodnienie obiektow lub wykopdéw budowlanych oraz zaktadéw gdérniczych;

e wprowadzanie do wdd powierzchniowych substancji hamujgcych rozwéj glonow;

e wprowadzanie do urzadzen kanalizacyjnych, bedgcych wtasnoscig innych podmiotéw, Sciekow
przemystowych zawierajgcych substancje szczegdlnie szkodliwe dla Srodowiska wodnego
okreslone w przepisach wydanych na podstawie art. 45a ust. 1.

Szczegbtowe aspekty zwigzane z przedsiewzieciami wymagajgcymi pozwolenia wskazane sg w ustawie
Prawo wodne, a takze uzupetniajgco w POS.

Procedura wydania i tres¢ decyzji

Pozwolenie wodnoprawne wydaje sie na wniosek inwestora. Do wniosku dotgcza sie operat
wodnoprawny, decyzje o lokalizacji inwestycji celu publicznego (lub specjalng decyzje lokalizacyjng w
zakresie infrastruktury transportowej) oraz opis prowadzenia zamierzonej dziatalnosci w jezyku
nietechnicznym. Jak wskazuje , Podrecznik...”, w niektérych przypadkach okreslonych w ustawie do
wniosku o wydanie pozwolenia wodnoprawnego moze okazac sie konieczne dotgczenie kolejnych
dokumentow takich jak projekt instrukcji gospodarowania wodg, dokumentacja hydrogeologiczng,
zgoda wtasciciela urzgdzen kanalizacyjnych®:.

Pozwolenie wodnoprawne wydaje w drodze decyzji administracyjnej starosta lub marszatek
wojewddztwa — w zaleznoéci od zakresu projektu®?. Stronami postepowania w sprawie o wydanie
pozwolenia wodnoprawnego s3a:

* whnioskodawca ubiegajgcy sie o wydanie pozwolenia wodnoprawnego;
e wiasciciel wody;

40 Adamczyk W. et al., Podrecznik..., s. 225.

41 Adamczyk W. et al., Podrecznik..., s. 226.

4 Vide art. 132 Prawa wodnego; warto zreszta zauwazyé, ze w pierwotnym tekscie ustawy organami
odpowiedzialnymi za wydawanie pozwolenia byli wojewoda oraz starosta. Trudno zatem zrozumie¢, dlaczego
obecnie decyzje wydaje marszatek wojewddztwa, tym bardziej, ze nie jest on zwigzany z innymi decyzjami w fazie
inwestycyjnej.
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e wiasciciel urzadzen kanalizacyjnych, do ktérych wprowadzane bedg S$cieki przemystowe
zawierajgce substancje szczegdlnie szkodliwe dla srodowiska wodnego;

e wiasciciel istniejgcego urzadzenia wodnego znajdujgcego sie w zasiegu oddziatywania
zamierzonego korzystania z wdd lub planowanych do wykonania urzadzen wodnych;

e wiladajacy powierzchnig ziemi potozong w zasiegu oddziatywania zamierzonego korzystania z
wod lub planowanych do wykonania urzadzen wodnych;

e uprawniony do rybactwa w zasiegu oddziatywania zamierzonego korzystania z wéd lub
planowanych do wykonania urzadzen wodnych.

W decyzji ustala sie cel i zakres korzystania z wdd, warunki wykonywania uprawnienia oraz obowigzki
niezbedne ze wzgledu na ochrone zasobdw $rodowiska, intereséw ludnoéci i gospodarki®.

Zgodnie z art. 127 Prawa wodnego decyzje wydaje sie na czas okreslony:

e nie dtuzszy niz 20 lat w przypadku szczegélnego korzystania z wad,

e nie dtuiszy niz 4 lata w przypadku wprowadzania do wdd, ziemi lub do urzadzen
kanalizacyjnych Sciekow zawierajgcych substancje niebezpieczne

e nie dtuzszy niz 5 lat w przypadku pozwolenia na wycinanie roslin oraz wydobywanie kamienia,
zwiru, piasku oraz innych materiatéw z wdd lub z obszaréw bezposredniego zagrozenia
powodzig*.

W przypadku pozwolern wodnoprawnych na wykonanie urzadzen wodnych czasu obowigzywania nie
ustala sie. Nalezy zwréci¢ uwage, Ze uzasadnienie projektu ustawy Prawo wodne z 2001 r. nie
uzasadnia w zaden sposdb wprowadzenia okre$lonego czasu waznosci decyzji . Z analizy
przeprowadzonej przez autordw niniejszej analizy nie wynika, by okreslony czas obowigzywania
pozwolenia miat swoje zrédto w prawie UE.

Pozwolenie wodnoprawne musi by¢é wydane przed wykonaniem inwestycji. Jej realizacja moze sie
rozpoczgé jedynie wtedy, gdy decyzja stanie sie ostateczna. Wyjatkiem od tej zasady jest jednak
sytuacja, gdy decyzji wydanej przez organ pierwsze] instancji nadano rygor natychmiastowe;j
wykonalnosci.

W  przypadku inwestycji w infrastrukture transportowg zastosowano szczegdlne regulacje
przyspieszajgce proces wydania pozwolenia wodnoprawnego. W zakresie inwestycji w infrastrukture
kolejowa taki przepis jest obecnie opracowywany w trakcie procesu legislacyjnego (art. 9ag projektu
ustawy o zmianie ustawy o transporcie kolejowym procedowanej obecnie w Departamencie
Transportu Kolejowego MIiR).

43 Szczegbtowy zakres pozwolenia wodnoprawnego wskazany zostat w art. 128 Prawa wodnego.

4 Przy tej okazji nalezy zwrdcié uwage na wyrok wyrok Naczelnego Sadu Administracyjnego z 15 kwietnia 2010
r. II OSK 581/09, w ktérym stwierdzono: brak jest podstaw w obowiqzujgcych przepisach, aby okres
obowigzywania pozwolenia wodnoprawnego na szczegdlne korzystanie z wod okreslony tresciq art. 127 ust. 2
ustawy z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne (t.j. Dz.U. z 2005 r. Nr 239, poz. 2019 ze zm.) oblicza¢ od daty
uzyskania waloru ostatecznosci takiej decyzji. Poglgd taki statby rowniez w sprzecznosci z zasadq pewnosci i
trwatosci obrotu prawnego, poniewaZz okreslenie ostatecznosci decyzji wigze sie z datq doreczenia decyzji
stronom, ktdrej organ nie zna i nie moze z gory zaktadac. Decydujgce znaczenie ma data wydania decyzji, czyli
dzien wedtug ktorego ocenia sie stan faktyczny i stan prawny bedqcy podstawq rozstrzygniecia decyzji”.

% Vide zatozenia projektu dostepne na stronie internetowej
http://orka.sejm.gov.pl/Rejestrd.nsf/wgdruku/1723/5file/1723.pdf, s. 98.
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Zamawiajgcy zwrdcit uwage w zakresie opisywanego postepowania przede wszystkim na waznosc tej
decyzji administracyjnej (wspomniana powyzej okreslonos¢ czasu, na ktéry zostaje ona wydana).

2.1.2 Regulacje szczegdlne
2.1.2.1 Inwestycja w infrastrukture drogowq

W stosunku do inwestycji w infrastrukture transportu drogowego uchwalono specustawe drogowa
(wspomniana ustawa o inwestycjach drogowych), ktéra jest wytgczng regulacjg stosujaca sie do
budowy drogi w rozumieniu ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (t.j. Dz.U. z 2013r.
Poz. 260, dalej: ustawa o drogach). Oznacza to, ze zamiast klasycznego pozwolenia na budowe
wystepuje sie o zezwolenie na realizacje inwestycji drogowej (dalej: ZRID). W $wietle analizy przepiséw
specustawy drogowej wydaje sie, ze nie pozostawiono inwestorowi wyboru miedzy trybem
zwyczajnym a szczegllnym.

Zalety ZRID

Poczgtkowo specregulacja dotyczyta jedynie drég krajowych, a ZRID nie ponosit za sobg tzw. skutkéw
wtasnosciowych (brak przejecia nieruchomosci z mocy prawa). W 2006 r. rozszerzono zakres tego
instrumentu na pozostate drogi publiczne. Ponadto decyzja o ustaleniu lokalizacji drogi stanowita
dowdd nabycia wtasnosci dziatek z mocy prawa, choé ustalanie odszkodowania odbywato sie w
odrebnej decyzji. Dopiero w 2008 r. parlament uchwalit ZRID w obecnym ksztatcie, ktory przede
wszystkim obejmuje pozwolenie na budowe (zatwierdza projekt budowlany) oraz ustala lokalizacje
drogi. ZRID powoduje jednoczesnie przejecie wtasnosci nieruchomosci z mocy prawa oraz wygaszenie
ograniczonych praw rzeczowych ustanowione na nieruchomosci objetej zakresem decyzji. Szczegdlne
warunki beda dostepne dla inwestoréw do 2020 roku. Warto w tym miejscu zauwazyé, ze choc
specustawy powinny miec¢ charakter epizodyczny, to w orzecznictwie Trybunatu Konstytucyjnego nie
zakwestionowano dotychczas czasu trwania takiego typu ustawy. Jednakze, jak wskazano w
poprzednich rozdziatach, proba nowelizacji przedtuzajgcej stosowanie ustawy EURO 2012 zostata przez
Trybunat gteboko skrytykowana.

Wsrdd innych utatwien, ktérych beneficjentami stali sie inwestorzy drogowi, nalezy wymienic przede
wszystkim sankcje dla organu, ktdry nie wyda decyzji o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej w
terminie 90 dni od dnia ztozenia (kompletnego) wniosku oraz natozenie na Lasy Pafistwowe obowigzku
dokonania nieodptatnie wycinki drzew i krzewéw oraz ich uprzatniecia. Ponadto, gdy inwestycja
drogowa wymaga poprowadzenia przez tereny ciekdw wodnych ptyngcych badz przez tereny, na
ktdrych znajduja sie linie kolejowe, wtasciwy zarzgdca drogi jest uprawniony do nieodptatnego zajecia
tego terenu na czas realizacji inwestycji. Tryb ten jest wiec znacznie bardziej uproszczony w stosunku
do ,,zwyczajnego”.

Podsumowujac zatem powyzsze, specyfika ZRID polega na tym, ze decyzja ta wywotuje skutki:

e w sferze zagospodarowania przestrzennego (lokalizacja i przebieg drogi w terenie);

e w sferze prawa witasnosci i uzytkowania wieczystego (stanowi podstawe nabycia przez Skarb
Panstwa Ilub jednostke samorzadu terytorialnego prawa wiasnosci nieruchomosci
przeznaczonych pod budowe);

e w sferze prawa budowlanego (zatwierdzenie projektu budowlanego).
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Postepowanie w sprawie wydania ZRID

Wiasciwy zarzadca drogi sktada wniosek po uzyskaniu opinii wtasciwych miejscowo organdéw: zarzadu
wojewoddztwa, zarzgdu powiatu oraz wdjta (burmistrza, prezydenta miasta). Niewydanie takiej opinii
w terminie 14 dni od dnia zwrdcenia sie przez witasciwego zarzadce drogi traktuje sie jako brak
zastrzezen do wniosku. Wsrdd dokumentdw, jakie nalezy zatgczy¢ do wniosku, powinny znajdowac sie,
oproécz przedmiotowych opinii innych organéw, m.in. mapy, cztery egzemplarze projektu budowlanego
czy tez analiza powigzania drogi z innymi drogami publicznymi. W art. 11d ust. 5 specustawy drogowe;j
przewidziano bardzo uproszczony tryb zawiadomienia o wszczeciu postepowania.

Zgodnie z art. 11a ustawy o inwestycjach drogowych zezwolenie wydaje wojewoda — w odniesieniu do
drdg krajowych i wojewdédzkich — albo starosta — w odniesieniu do drég powiatowych i gminnych. Jesli
inwestycja realizowana jest na obszarze dwdch lub wiecej wojewddztw, decyzje wydaje wojewoda, na
ktdrego obszarze wtasciwosci znajduje sie najwieksza czes¢ nieruchomosci przeznaczonych na
realizacje inwestycji drogowej. Decyzja o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej moze byc
wydana po uprzednim przeprowadzeniu oceny oddziatywania przedsiewziecia na srodowisko, jezeli
jest ona wymagane przepisami ustawy 0OS.

Wojewoda w odniesieniu do drég krajowych i wojewddzkich albo starosta w odniesieniu do drég
powiatowych i gminnych doreczajg decyzje o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej
whioskodawcy oraz zawiadamiajg o jej wydaniu pozostate strony w drodze obwieszczen odpowiednio
w urzedzie wojewddzkim lub w starostwie powiatowym oraz w urzedach gmin witasciwych ze wzgledu
na przebieg drogi, na stronach internetowych tych gmin, a takze w prasie lokalnej. Ponadto wysytajg
zawiadomienie o wydaniu decyzji o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej dotychczasowemu
wiascicielowi lub uzytkownikowi wieczystemu na adres wskazany w katastrze nieruchomosci. Jest to
tryb uproszczony w stosunku do trybu doreczen z KPA. Co jednak wazne, jesli nieruchomos¢ posiada
nieuregulowany stan prawny, ustawa przewiduje, ze wtasciwy organ wysyta zawiadomienie jedynie
whnioskodawcy. Podobnie postepuje sie, jesli wtasciciel lub uzytkownik wieczysty nie zyjg, a ich
spadkobiercy nie wykazali prawa do spadku. Rozwigzania te znaczaco przyspieszajg proces
inwestycyjny.

Niewydanie decyzji przez organ w terminie 90 dni od daty ztozenia wniosku skutkuje wymierzeniem
temu organowi, w drodze postanowienia, na ktére przystuguje zazalenie, kary w wysokosci 500 zt za
kazdy dzien zwtoki. Co jednak najwazniejsze, decyzje na uzasadniony interesem spotecznym lub
gospodarczym wniosek wtasciwego zarzadcy drogi opatrza sie rygorem natychmiastowej
wykonalnosci, ktéry zobowigzuje do niezwtocznego wydania nieruchomosci, oprdznienia lokali i innych
pomieszczen, a takze:

e uprawnia do faktycznego objecia nieruchomosci w posiadanie przez witasciwego zarzadce
drogi;
e uprawnia do rozpoczecia robét budowlanych.

Tresc¢ decyzji
Zgodnie z ustawg, decyzja o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej zawiera w szczegdlnosci:

e wymagania dotyczgce powigzania drogi z innymi drogami publicznymi z okresleniem ich
kategorii;

e okreslenie linii rozgraniczajacych teren;

e warunki wynikajgce z potrzeb ochrony s$rodowiska, ochrony zabytkéow i dobr kultury
wspotczesnej oraz potrzeb obronnosci panstwa;
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e wymagania dotyczgce ochrony uzasadnionych interesdw oséb trzecich;
e zatwierdzenie podziatu nieruchomosci,
e oznaczenie nieruchomosci lub ich czesci, ktére stajg sie wtasnoscig Skarbu Panstwa lub
wiasciwe] jednostki samorzadu terytorialnego, wedtug katastru nieruchomosci;
e zatwierdzenie projektu budowlanego;
e wrazie potrzeby inne ustalenia dotyczgce:
0 okreslenia szczegdlnych warunkdw zabezpieczenia terenu budowy i prowadzenia
robdét budowlanych,
0 okreslenia czasu uzytkowania tymczasowych obiektéw budowlanych,
okreslenia termindw rozbidrki istniejgcych obiektéw budowlanych nieprzewidzianych
do dalszego uzytkowania oraz tymczasowych obiektéw budowlanych,
okreslenia szczegétowych wymagan dotyczgcych nadzoru na budowie,
obowigzku dokonania przebudowy istniejgcej sieci uzbrojenia terenu,
obowigzku przebudowy drég innych kategorii,
okreslenia ograniczen w korzystaniu z nieruchomosci dla realizacji obowigzkow, o
ktérych mowa w dwdch poprzednich punktach, oraz zezwolenia na ich wykonanie.

o

o O O o

Wywtaszczenie i odszkodowanie

Decyzja stanowi potwierdzenie wywtaszczenia ex lege nieruchomosci objetych jej zakresem. Zgodnie z
art. 16 ustawy, w ZRID okresla sie termin odpowiednio wydania nieruchomosci lub wydania
nieruchomosci i oprdznienia lokali oraz innych pomieszczen, a termin ten nie moze by¢ krétszy niz 120
dni od dnia, w ktdrym decyzja o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowe;j stata sie ostateczna. W
ustawie przewidziano réwniez, oprécz systemu stusznego odszkodowania, system zachety dla
wiascicieli (uzytkownikéw wieczystych) nieruchomosci lub lokali, by jak najszybciej je opuscili, w
postaci dwdch mechanizmodw:

e zwiekszenie odszkodowania o kwote rowng 5% wartosci nieruchomosci, jesli zostanie ona
wydana zarzadcy drogi w terminie 30 dni od dnia, w ktérym decyzja stata sie ostateczna, lub w
ktorym doreczono zawiadomienie o wydaniu decyzji lub tez od dnia postanowienia o nadaniu
decyzji ZRID rygoru natychmiastowej wykonalnosci,

e dodatkowe 10 000 zt dla witascicieli budynkéw lub lokali mieszkalnych (przyznawane w kazdej
sytuacji).

Jezeli decyzji o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowe] nadany zostat rygor natychmiastowej
wykonalnosci, decyzje ustalajgcg wysokos¢ odszkodowania wydaje sie w terminie 60 dni od dnia
nadania decyzji o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej rygoru natychmiastowej wykonalnosci.
Art. 11g ustawy o inwestycjach drogowych nakfada na organ odwotawczy krétki termin rozpatrzenia
sprawy (30 dni). W tym trybie ograniczenie czasowe spoczywa takze na sgdach administracyjnych
rozstrzygajacych skargi na wynik odwotania.

Wsrdd respondentdw niniejszego badania nie byly odosobnione wskazania dotyczace
problematycznosci wywtaszczenia i odszkodowania. Nawet sami inwestorzy dostrzegajgy spoteczne
problemy zwigzane z ustalaniem wartosci nieruchomosci oraz wyptatg odszkodowan.

Jednym z takich probleméw jest sytuacja, w ktdrej w trakcie procesowania zmianie ulega podmiot
odpowiedzialny za realizacje inwestycji drogowej. Dzieje sie tak w sytuacji, gdy okreslona jednostka
samorzadu terytorialnego nabywa lub traci status miasta na prawach powiatu. Taki precedens nie
zostat okreslony w regulacjach prawnych, a istotnie wstrzymuje wyptate odszkodowan.
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Podkresla sie tez, ze wywlaszczenie jest bardzo silnym narzedziem realizacji wtadztwa publicznego,
stad budzi okreslone opory spoteczne. W zwyczajowych trybach postepowania wywtaszczenie jest
zawsze dopiero ostateczng mozliwoscia rozwigzania sporu o nieruchomos¢ z jej witascicielem,
poprzedzong negocjacjami. Rozwigzanie zastosowane w specustawie wymusza na inwestorze
swoistego rodzaju ,rygor wywtaszczenia” — nawet gdyby chciat i dostrzegat potrzebe i potencjat Sciezki
negocjacyjnej, nie ma mozliwosci jej zastosowania. Rozwigzanie zastosowane w specustawie wymusza
na inwestorze swoistego rodzaju , rygor wywtaszczenia” — nawet gdyby chciat i dostrzegat potrzebe i
potencjat Sciezki negocjacyjnej, nie ma mozliwosci jej zastosowania. Wynika to z brzmienia art. 12 ust.
4a specustawy drogowej, ktéry stanowi, ze to wojewoda wydaje decyzje ustalajgcg wysokosc
odszkodowania, ktéra nie jest poprzedzona negocjacjami miedzy zarzadcg, a wywtaszczonym. Warto
tutaj podkresli¢, ze zgodnie z art. 21 ust. 2 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997
r. (Dz.U. z 1997r. Nr 78, poz. 483 ze zm.) odszkodowanie to musi by¢ stuszne. Pod pojeciem ,,stusznego
odszkodowania” rozumie sie zgodnie z utrwalonym orzecznictwem Trybunatu Konstytucyjnego
odszkodowanie zwigzane z wartoscig wywtaszczonej nieruchomosci. Uzycie przymiotnika ,,stuszne” nie
oznacza, ze odszkodowanie musi by¢ ,petne”. Jak wskazat Trybunat Konstytucyjny, mogg istniec
szczegblne sytuacje, gdy inna wazna wartos¢ konstytucyjna pozwoli uzna¢ za "stuszne" réwniez
odszkodowanie nie w petni ekwiwalentne®.. Stawia to wtascicieli wywtaszczanych pod budowe drég
nieruchomosci w trudnej sytuacji, gdyz prawo w znacznym stopniu ogranicza tutaj prawo wtasnosci,
uzasadniajgc dziatanie waznym celem publicznym.

Zmiana ZRID

Do zmiany ZRID stosuje sie tylko tryb art. 155 KPA, albowiem decyzja zawiera rozstrzygniecia regulujgce
prawa i obowigzki stron. Jak wskazuje komentarz do specustawy drogowej, zmianie nie mogq jednak
ulec elementy deklaratoryjne decyzji, dotyczgce chociazby jej skutkow w sferze prawnorzeczowej,
bedgce konsekwencjg wyznaczenia linii rozgraniczajgcych inwestycji drogowej w okreslonym ksztaftcie.
Nie wydaje sie rowniez dopuszczalne dokonywanie zmian w okresleniu przebiegu linii rozgraniczajgcych
inwestycji w takiej czesci, w ktorej ich skutkiem jest zmiana stanu wtasnosciowego (prawnego)
nieruchomosci, zgodnie z art. 12 ust. 4 ustawy o inwestycjach drogowych. Nie mozna bowiem decyzjq
wydang w trybie art. 155 KPA cofngc skutku prawnorzeczowego zaistniatego z mocy prawa w chwili,
gdy decyzja o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej stata sie ostateczna. Zmiana decyzji moze
nie by¢ dokonana w takiej czesci lub zakresie, ktdry nie bedzie kolidowat z uksztattowanym dotychczas
stanem wifasnosciowym. Zmiana decyzji moze oczywiscie nastgpic tylko w przypadku stwierdzenia
przez organ orzekajgcy zaistnienia przestanek okreslonych w art. 155 KPA*. Wskazuje sie takze, ze w
stosunku do tej czesci ZRID, ktéra dotyczy kwestii budowlanych, mozna wnioskowa¢ o zmiane decyzji
w trybie art. 36a ustawy Prawo budowlane.

2.1.2.2 Inwestycja w lotniska uzytku publicznego

Wprowadzenie

Takze w przypadku inwestycji w lotnisko uzytku publicznego przewidziano specjalng procedure
upraszczajgcg w stosunku do zwyczajnego trybu przeprowadzania inwestycji. Proces ten reguluje
wspomniana wczesniej ustawa o inwestycji lotniskowej. Instrument ten w zasadzie nie rézni sie w
znaczacy sposéb od ZRID. Decyzja o zezwoleniu na realizacje inwestycji w zakresie lotniska uzytku
publicznego (dalej: ZRILUP) wydawana jest przez wojewode nie pdzniej niz w terminie trzech miesiecy

46 Wyrok Trybunatu Konstytucyjnego z dnia 20 lipca 2004 r., SK 11/02, OTK-A 2004/7/66.
47 Wolanin M., Ustawa o szczegdélnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drég publicznych.
Komentarz, C.H. Beck, Warszawa 2010, s. 101.
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od dnia ztozenia wniosku przez zaktadajgcego lotnisko, zarzgdzajgcego lotniskiem lub Polskg Agencje
Zeglugi Powietrznej. Od innych specustaw ustawa o inwestycji lotniskowej rézni sie przede wszystkim
czasem obowigzywania, albowiem przedmiotowy wniosek mozna ztozy¢ nie pdzniej niz do 31 grudnia
2015r.

Warto przede wszystkim zauwazy¢, ze lotniskiem uzytku publicznego, zgodnie z art. 54 Ustawy z dnia
3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze (t.j. Dz.U. 2 2013 r. Poz. 1393, dalej: Prawo lotnicze), jest lotnisko otwarte
dla wszystkich statkow powietrznych w terminach i godzinach ustalonych przez zarzadzajgcego tym
lotniskiem i podanych do publicznej wiadomosci.

Charakterystyka ZRILUP i postepowanie w sprawie jego wydania

Podobnie jak ZRID, ZRILUP odnosi skutki w trzech sferach, réwniez w zakresie prawa budowlanego,
zastepujgc pozwolenie na budowe. Pewng rdznica jest instrument nabycia od dotychczasowego
wiasciciela lub uzytkownika wieczystego nieruchomosci objetej decyzjg o zezwoleniu na realizacje
inwestycji w zakresie lotniska uzytku publicznego w drodze umowy zawartej nie pdzniej niz w terminie
siedmiu dni od dnia, w ktérym decyzja o zezwoleniu na realizacje inwestycji w zakresie lotniska uzytku
publicznego stata sie ostateczna. W pismiennictwie wskazuje sie jednak na iluzoryczny charakter tego
przepisu®,

Ciekawa regulacjg jest przepis szczegdlny w stosunku do przepisow Prawa wodnego w zakresie
pozwolenia wodnoprawnego (podobna wystepuje w ustawie o inwestycjach drogowych oraz w
aktualnie procedowanym projekcie zmian do rozdziatu 2b ustawy o transporcie kolejowym). Zgodnie z
art. 6 ust. 5 ustawy o inwestycji lotniskowej marszatek wojewddztwa wydaje to pozwolenie w terminie
nie dtuzszym niz 30 dni od dnia ztozenia wniosku o jego wydanie.

Pewng differentia specifica omawianej regulacji jest wskazany w art. 30 obowigzek zawarcia z
zaktadajgcym lotnisko albo zarzgdzajgcym lotniskiem umowy dzierzawy na czas nie krétszy niz 30 lat,
ktorej przedmiotem sg nieruchomosci objete ZRILUP. Definicje tych podmiotéw znajdujg sie Prawie
lotniczym. Art. 2 pkt 7) wskazuje, ze zarzqdzajgcym lotniskiem jest podmiot, ktory zostat wpisany jako
zarzqdzajqcy do rejestru lotnisk cywilnych.

Wszystkie inne zagadnienia sg zblizone do ZRID, facznie z dokumentami, ktére nalezy zataczyé do
whiosku o ZRILUP, a takze z trescig decyzji, z terminem odwotania, czy ze sposobem zawiadomienia o
wszczeciu postepowania oraz o wydaniu ZRILUP. Wnioskodawca zobowigzany jest do zataczenia do
whniosku opinii m.in. Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego (dalej: Prezes ULC) oraz Polskiej Agencji
Zeglugi Powietrznej, czy tez promese zezwolenia na zatozenie lotniska, o ktérym bedzie mowa ponize;j.
Ponadto ma obowigzek dofaczy¢ decyzje wskazane w przepisach szczegdlnych. Organ zobowigzany jest
wydad opinie w terminie nie dtuzszym niz 30 dni od dnia otrzymania tego wniosku. Niewydanie opinii
w tym terminie traktuje sie jako brak zastrzezen do wniosku.

Zgodnie z art. 6 ust. 2 specustawy lotniczej, w przypadku inwestycji w zakresie lotniska uzytku
publicznego obejmujacej przebudowe lub rozbudowe lotniska uzytku publicznego lub urzadzen i
obiektéw do obstugi ruchu lotniczego niewykraczajacg poza zakres zezwolenia na zatozenie lotniska, o
ktorym mowa w art. 55 ust. 1 ustawy Prawa lotniczego, nie wymaga sie jednak uzyskania opinii
wskazanych powyzej.

48 Suchar T., Czy Specustawa lotniskowa daje szanse na stuszne odszkodowanie?, ,Nieruchomosci” 2010, nr 5, s.
15.
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Zamawiajgcy wskazuje, ze proces przeprowadzania inwestycji w lotnisko uzytku publicznego
niekoniecznie jest prawidtowo skorelowany z przepisami dotyczacymi zaktadania lotnisk i ich
certyfikowania. Te ostatnie reguluje Prawo lotnicze.

Zaktadanie lotniska

W przypadku lotnisk uzytku publicznego nalezy zwrdci¢ uwage na proces zaktadania i certyfikowania
lotnisk, ktory regulujg przepisy prawa miedzynarodowego (vide akapit ponizej) oraz Prawa lotniczego.

Podstawowe wytyczne dotyczace parametréw planowanego lotniska ustanowione zostaty w
zataczniku 14 do Konwencji o Miedzynarodowym Lotnictwie Cywilnym®*, ktdry zostat przygotowany
przez Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO)>°. Normy i wymagania sg podstawa
do zaktadania i eksploatacji lotnisk np. w zakresie warunkéw naturalnych, formalnych czy tez
technicznych, ktére musza by¢ spetnione dla zachowania bezpieczeristwa ruchu lotniczego®..

Zaktadanie lotnisk regulujg przepisy Prawa lotniczego w dziale IV. Lotnisko mozna zatozy¢ po uzyskaniu
zezwolenia udzielonego przez Prezesa ULC na wniosek jednego z nastepujgcych podmiotéw:

e organu administracji publicznej Rzeczypospolitej Polskiej;

e panistwowej lub samorzagdowej jednostki organizacyjnej;

e spotki prawa handlowego lub spétdzielni zarejestrowanej w Polsce;

e stowarzyszenia, ktérego przedmiotem dziatalnosci jest dziatalnos¢ lotnicza, utworzonego
zgodnie z przepisami prawa polskiego;

e osoby fizycznej majgcej miejsce statego pobytu na terytorium Polski.

Do whniosku nalezy dotgczyé m.in.:

e zatwierdzony przez ministra wtasciwego do spraw transportu plan generalny lotniska;

e program wykorzystania lotniska;

e prognoze i plan organizacji ruchu lotniczego na lotnisku i w jego rejonie ze wskazaniem
sposobéw unikniecia kolizji z ruchem prowadzonym z istniejgcych juz sasiednich lotnisk;

e projekt zagospodarowania terenu lotniska;

e dokumenty stwierdzajgce prawo dysponowania nieruchomoscig na cele budowy lotniska;

e decyzje o Srodowiskowych uwarunkowaniach.

Z powyzszego wynika, ze decyzja o wydaniu zezwolenia na zatozenie lotniska nastepuje po uzyskaniu
odpowiedniej decyzji Srodowiskowe]j oraz decyzji lokalizacyjnej w trybie szczegdlnym.

Co do zasady, zgodnie z art. 56 Prawa lotniczego, Prezes ULC odmawia wydania zezwolenia na
zatozenie lotniska, jezeli z przedstawionych dokumentéw wynika, ze projektowane lotnisko nie
odpowiada wymaganiom okreslonym we wtasciwych przepisach, a takze jezeli:

e wystgpi kolizja pomiedzy ruchem lotniczym prowadzonym z projektowanego lotniska a
ruchem prowadzonym z istniejgcych sgsiednich lotnisk;

49 Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r., Dz.U. z
1959r. Nr 35, poz. 212.

%0 Vide Tom | zatgcznika 14 pt. ,Projektowanie i eksploatacja lotnisk”, dokument dostepny na stronie
internetowe;j:
http://www.ulc.gov.pl/_download/prawo/prawo_miedzynarodowe/konwencje/zalacznik_14_1_pl_090311.pdf.
51 Kubaska E., Wymagania normatywne zwiqzane z zaktadaniem i certyfikacjq lotnisk cywilnych w Polsce, , Zeszyty
naukowe Politechniki Slgskiej” 2011, nr 70, s. 46.
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* wydanie zezwolenia na zatozenie lotniska bytoby sprzeczne z programem rozwoju sieci lotnisk
i lotniczych urzadzen naziemnych lub z programami rzadowymi stuzgcymi realizacji inwestycji
celu publicznego o znaczeniu krajowym przygotowywane na podstawie art. 48 ustawy o
zagospodarowaniu przestrzennym.

Jesli Prezes ULC wyda zezwolenie na zatozenie lotniska, to moze w nim zawrze¢ warunek spetnienia
przez wnioskodawce dodatkowych wymagan okreslonych w tym zezwoleniu wigzgcych sie ze
sposobem eksploatacji lotniska. Organ moze stwierdzi¢ wygasniecie zezwolenia na zatozenie lotniska,
jezeli w okresie trzech lat od daty okreslonej w tym zezwoleniu nie wptynat wniosek o wpisanie lotniska
do rejestru lotnisk. Jednak istotne jest, ze, zgodnie z Prawem lotniczym, mozna ubiega¢ sie o promese
zezwolenia. Zagadnienie certyfikacji lotnisk nie zostato opisane w niniejszej pracy ze wzgledu na brak
bezposredniego powigzania z przedmiotem zamdwienia.

Plan generalny lotniska

Istotnym zagadnieniem wymagajacym analizy jest wskazany powyzej tzw. plan generalny lotniska,
ktory zatacza sie do wniosku o wydanie zezwolenia na zatozenie lotniska. Zgodnie z art. 55 ust. 5i n.
Prawa lotniczego plan generalny stanowi plan rozwoju lotniska sporzgdzony na okres nie krétszy niz
20 lat, opracowany przez zaktadajgcego lotnisko uzytku publicznego lub, w przypadku istniejgcych
lotnisk uzytku publicznego, zarzadzajacego tym lotniskiem.

Zgodnie z ustawg Prawo lotnicze plan generalny musi okreslac¢:

e obszar objety planem z okresleniem dopuszczalnych gabarytéw obiektéw budowlanych i
naturalnych;

e planowany rozwdj ruchu lotniczego (w podziale w szczegdlnosci na operacje regularne,
czarterowe i lotnictwo ogdlne, przewozy pasazerow i towaréw);

e koncepcje zapewniania stuzb zeglugi powietrznej;

e koncepcje rozwoju przestrzennego wraz z zagospodarowaniem stref wokét lotniska;

e przepustowos$c z uwzglednieniem jej obecnych —w przypadku istniejgcych lotnisk —i przysztych
parametréw (w podziale na parametry dotyczace w szczegdlnosci drég startowych, drég
kotowania, ptyt postojowych, terminali, przestrzeni powietrznej, drég dojazdowych do
lotniska) w odniesieniu do zaktadanego rozwoju ruchu i planowanych modernizac;ji lotniska;

e dane ekonomiczno-finansowe dotyczgce w szczegdlnosci obecnej i planowanej struktury
wiasnosciowej, przewidywanych Zrdodet finansowania inwestycji, obecnej i przewidywane;j
rentownosci i ptynnosci podmiotu, planowanej wysokosci optat lotniskowych i przychodéw z
ich tytutu, z odniesieniem do catosci planowanych przychodéw podmiotu;

* inne sprawy wybrane przez podmiot sporzadzajacy plan.

Plan musi zosta¢ uzgodniony z witasciwg gming. Po jego sporzadzeniu nalezy go przedtozy¢ do
zaopiniowania Prezesowi ULC. Po wydaniu tej opinii oraz po uzgodnieniu z:

¢ Ministrem Obrony Narodowej — w zakresie terenéw zamknietych w rozumieniu Ustawy z dnia
17 maja 1989 r. Prawo geodezyjne i kartograficzne (t.j. Dz.U. z 2005 r. Nr 240, poz. 2027 ze
zm.)%%;

52 7godnie z jej art. 2 pkt 9 przez tereny zamkniete nalezy rozumieé tereny o charakterze zastrzezonym ze wzgledu
na obronnos¢ i bezpieczenstwo panstwa okreslone przez wtasciwych ministrow i kierownikéw urzedow
centralnych.
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¢ ministrem wtasciwym do spraw rozwoju regionalnego — w zakresie zgodnosci z programami
rzgdowymi dotyczacymi rozwoju kraju, w tym jego poszczegdlnych regionow

podlega zatwierdzeniu przez ministra wtasciwego do spraw transportu w zakresie zgodnosci z polityka
transportowa kraju. Wydaje sie zatem, ze jest to procedura dos¢ czasochtonna.

Plan generalny podlega aktualizacji w okresach piecioletnich lub czesciej, jezeli zaistniejg przestanki
wskazane w art. 55 ust. 10 Prawa lotniczego, tzn. ulegng zmianie pewne warunki np. ekonomiczne lub
operacyjne. Do zmiany planu generalnego przepisy art. 55 ust. 6 — 9 Prawa lotniczego stosuje sie
odpowiednio.

Inne akty prawne oraz dodatkowe uwagi

Warto wreszcie wskaza¢, ze zagadnienia techniczne dotyczgce budowy i eksploatacji lotniska regulujg
takze akty wykonawcze do analizowanych ustaw:

e Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 28 sierpnia
2013 r. w sprawie wymagan technicznych i eksploatacyjnych dla lotnisk uzytku publicznego
podlegajgcych obowigzkowi certyfikacji (Dz.U. z 2013 r. Poz. 1020);

e Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25 czerwca 2003 r. w sprawie warunkodw, jakie
powinny spetniaé obiekty budowlane oraz naturalne w otoczeniu lotniska (Dz.U. z 2003 r. Nr
130, poz. 1192 ze zm.);

e Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 31 sierpnia 1998 r. w sprawie
przepiséw techniczno — budowlanych dla lotnisk cywilnych (Dz.U. 21998 r. Nr 130, poz. 859 ze
zm.).

Nalezy zauwazy¢, 7e obiekty budowlane w otoczeniu lotniska nie mogg stanowic¢ zagrozenia dla
startujacych i lgdujacych statkdw powietrznych. W zwigzku z tym wszelkie inwestycje w rejonach
przylotniskowych powinny by¢ uzgadniane z Urzedem Lotnictwa Cywilnego i zarzadem danego
lotniska®.

Na koncu niniejszego wprowadzenia prawnego dotyczgcego stanu obecnej regulacji szczegdlnych
dotyczacych inwestycji w infrastrukture lotniskowg nalezy podkresli¢, ze w dostarczonych przez
Zamawiajgcego materiatach zauwaza sie, ze powinno sie uporzadkowac proces inwestycyjny budowy
nowych lotnisk poprzez jego etapowanie i warunkowanie, a takze powigzanie z procesem udzielania
zezwolen oraz certyfikowania lotnisk. Zdaniem Departamentu Lotnictwa wydanie zezwolenia na
zatozenie lotniska uzytku publicznego powinno warunkowaé poczatek procesu inwestycyjnego lub
przynajmniej promesy zezwolenia. To powinno zapobiec, zdaniem Departamentu, sytuacji, w ktorej
lotnisko, ktére juz zostato wybudowane, gromadzi wszystkie dokumenty niezbedne do wydania
takiego zezwolenia na zatozenie lotniska, w praktyce bezposrednio wptywajgc na ten proces.

W przypadku inwestycji lotniskowych obszarem problemowym jest tez obszar wywtaszczen. Zgodnie z
prawem podmiotem, na rzecz ktdrego dokonywane jest wywtaszczenie, jest Skarb Panstwa albo
wiasciwa jednostka samorzgdu terytorialnego, ale tylko pod pewnymi warunkami, tj. gdy zaktadajacym
lotnisko albo zarzgdzajgcym lotniskiem jest organ tej jednostki samorzadu terytorialnego albo jej
samorzgdowa jednostka organizacyjna.

53 Vide art. 87 Prawa lotniczego.
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2.1.2.3 Inwestycja w infrastrukture kolejowg

Specjalny, uproszczony proces inwestycyjny przygotowano — w ustawie kolejowej — rowniez dla
inwestycji w sektorze kolejowym. Szczegdlne zasady i warunki przygotowania inwestycji dotyczgcych
linii kolejowych o znaczeniu panstwowym zostaty wprowadzone w 2007 r. w rozdziale 2b ustawy
kolejowej.

Zgodnie z tzw. stowniczkiem ustawowym w grupie linii o znaczeniu panstwowym znajdujg sie linie,
ktorych powstanie i istnienie (budowa, utrzymanie i eksploatacja) uzasadnione sg waznymi wzgledami
gospodarczymi, spotecznymi czy ekologicznymi, w tym linie kolejowe o znaczeniu obronnym i o
znaczeniu wytgcznie obronnym. Wykaz linii kolejowych o znaczeniu panstwowym okreslony jest w
Rozporzadzeniu Rady Ministréw z dnia 17 kwietnia 2013 r. w sprawie wykazu linii kolejowych o
znaczeniu panstwowym (tj. Dz.U. z 2013 r. Poz. 569). Niemniej jednak Ustawg z dnia 30 sierpnia 2013
r. 0 zmianie ustawy o transporcie kolejowym (tj. Dz.U. z 2013 r. Poz. 1152) rozszerzono zakres regulacji
rozdziatu 2b na wszystkie linie kolejowe (tzw. ,specrozdziat”).

Rozpoczynajac analize obecnych przepiséw specrozdziatu w ustawie kolejowej, warto zwrdci¢ uwage
na sformutowanie ,inwestycja dotyczaca linii kolejowej”’. W komentarzu do ustawy zauwaza sie, ze
okreslenie to ma szerszy zakres niz pojecie linii kolejowej (obejmuje takze obiekty z nig zwigzane, np.
wiadukty), niemniej jednak nieostry charakter tego sformutowania poddany zostat krytyce®*.

Postepowanie w sprawie ustalenia lokalizacji linii kolejowej

Zgodnie z art. 90 decyzja lokalizacyjna w trybie specrozdziatu wydawana jest przez wojewode na
whniosek PKP Polskich Linii Kolejowych S.A. Jesli linia przebiega jedynie w granicach terenu
zamknietego, PKP PLK ma wybdr miedzy tym trybem a trybem zwyktym. To rozwigzanie jest bardziej
korzystne niz sytuacja przewidziana w specustawie drogowej, ktdra nie pozostawia inwestorowi
mozliwosci wyboru. We wniosku nalezy zamiesci¢ mapy przedstawiajgce proponowany przebieg linii
kolejowej oraz zawierajgce projekty podziatu nieruchomosci potozonych w jej obrebie, a takze inne
dokumenty wskazane w art. 90 ust. 3, m.in. mapy z projektami podziatu nieruchomosci czy tez mape z
proponowanym terenem przysztej budowy.

Wojewddzki Sgd Administracyjny w Biatymstoku w wyroku z 15 grudnia 2011 r. w odniesieniu do art.
11d ust. 1 ustawy o inwestycjach drogowych wskazuje, ze to inwestor wybiera najbardziej korzystne
rozwigzanie lokalizacyjne i techniczno-wykonawcze®. Majac na uwadze podobny charakter regulacji
inwestycji kolejowych oraz jej cel, uznaje sie, ze organ jest zwigzany wnioskiem takze w postepowaniu
w zakresie lokalizacji linii kolejowej. Do wniosku nalezy zataczy¢ takze wymagane opinie, o ktdrych
mowa w art. 9o ust. 3 pkt 4, czyli np. opinie wojewddzkiego konserwatora zabytkow czy tez organdw
gminnych oraz organdéw ,,srodowiskowych”. Witasciwy organ, na wniosek PKP PLK, wydaje ja w terminie
nie dtuzszym niz 30 dni od dnia otrzymania wniosku o jej wydanie. Niewydanie opinii w tym terminie
traktuje sie jako brak zastrzezen do wniosku o wydanie decyzji o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej.
Opinie te zastepujg uzgodnienia, pozwolenia, opinie badz stanowiska wtasciwych organédw wymagane
odrebnymi przepisami. Decyzja powinna by¢ wydana w ciggu 90 dni od ztozenia kompletnego wniosku.

54 Skorczynska E., Komentarz do art.9(n) ustawy o transporcie kolejowym, [w]: Wajda P. (red.), Wierzbowski M.
(red.), Ustawa o transporcie kolejowym. Komentarz, LEX nr 8876, 2014, pkt 9.

55 Przepisy epizodycznej ustawy drogowej nie zobowiqzujg inwestora do przedstawienia réznych wariantéw
przebiegu planowanej inwestycji, stqd tez ocena organdw ogranicza sie wytgcznie do zgodnosci z prawem takiego
wariantu, jaki przedstawit wnioskodawca.
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Warto jednak zwrdcié¢ uwage na brak uregulowania kar za przekroczenie ustawowego terminu, ktére
uwzglednia z kolei ustawa o inwestycjach drogowych.

Decyzja o lokalizacji linii kolejowej zawiera w sobie nie tylko postanowienia dotyczace jej lokalizacji i
przebiegu w terenie, lecz stanowi takze podstawe do faktycznego przejecia na rzecz Skarbu Panstwa
wiasnosci nieruchomosci przeznaczonych pod budowe. W przeciwiefstwie do ZRID, nie wywotuje ona
jednak skutkéw w sferze prawa budowlanego, o czym bedzie mowa w nastepnych rozdziatach. Decyzja
o ustaleniu lokalizacji linii kolejowe] zatwierdza podziaty nieruchomosci i sankcjonuje przejecie
wiasnosci z mocy prawa oraz wygaszenie ograniczonych praw rzeczowych. Wojewoda nadaje decyzji o
ustaleniu lokalizacji linii kolejowej rygor natychmiastowej wykonalnosci na wniosek PKP PLK,
uzasadniony interesem spotecznym lub gospodarczym. Odszkodowanie ustalane jest w odrebnej
decyzji lub w drodze uzgodnied miedzy PKP PLK, a dotychczasowym wiascicielem nieruchomosci
(regulowanymi w art. 9y ustawy kolejowej).

Wsradd innych udogodnien wskazanych w specrozdziale nalezy wskaza¢ modyfikacje sposobu doreczen
regulowanego w KPA. Art. 90 ust. 6 ustawy kolejowej wskazuje, ze poza wnioskodawcg, wtascicielami
i uzytkownikami wieczystymi nieruchomosci, ktérych dotyczy wniosek o wydanie decyzji o lokalizacji
linii kolejowej, pozostate strony postepowania sg zawiadamiane o jego wszczeciu jedynie w drodze
obwieszczen. Do skutecznego doreczenia zawiadomienia o wszczeciu postepowania dochodzi po
uptywie 14 dni od dnia publicznego ogtoszenia.

Jak wskazuje sie w komentarzu do ustawy kolejowej, powyzsze rozwigzanie w zakresie doreczen nie
rozwigzuje jednak innych problemdw, jakie w praktyce napotykajg organy administracji publicznej. W
szczegolnosci nie utatwia on doreczania pism w sytuacji, gdy w katastrze nieruchomosci nie ma
ujawnionego Zadnego adresu wtasciciela nieruchomosci, wzglednie ujawniony jest byty wtasciciel, ktory
zmart, i brak jest danych dotyczqcych jego spadkobiercéw. Sytuacje te w praktyce nie nalezq wcale do
rzadkosci®®.

Decyzja lokalizacyjna nie zastepuje pozwolenia na budowe, niemniej w art. 9ac ustawy kolejowej
wskazuje sie specyficzne cechy pozwolenia na budowe dla inwestycji w linie kolejowe. Artykut ten
wprowadza zakaz stwierdzania niewaznosci decyzji lokalizacyjnej i pozwolenia na budowe, jezeli
whiosek o stwierdzenie niewaznosci tej decyzji zostat ztozony po uptywie 14 dni od dnia, w ktérym
decyzja ta stata sie ostateczna, a inwestor rozpoczat juz budowe linii kolejowej.

Odszkodowanie

Zgodnie z art. 9y ust. 1 ustawy kolejowej za nieruchomosci oraz ograniczone prawa rzeczowe do
nieruchomosci objete decyzjg, o ktdrych mowa w art. 9s ust. 3 i 3a oraz art. 9x ust. 4, przystuguje
odszkodowanie.

Po wydaniu decyzji lokalizacyjnej PKP PLK powinna ustali¢ wysokosé odszkodowania po uzgodnieniach
z dotychczasowym wtascicielem lub uzytkownikiem wieczystym nieruchomosci, a takze osobg, ktérej
przystugujg ograniczone prawa rzeczowe do nieruchomosci. Strony ustalajg odszkodowanie na
podstawie operatu szacunkowego sporzgdzonego przez rzeczoznawce majatkowego wg stanu
nieruchomosci w dniu w dniu wydania decyzji ustalajgcej wysokos$¢ odszkodowania (o ktérej mowa
ponizej) lub wedtug jej wartosci w dniu uzgodnienia. Jesli w terminie dwdéch miesiecy od dnia, w ktérym
decyzja lokalizacyjna stata sie ostateczna, nie dojdzie do porozumienia, wysokos¢ odszkodowania
ustala wojewoda w drodze decyzji, w terminie 30 dni od dnia wszczecia postepowania. W komentarzu

56 Skorczynska E., Komentarz do art.. 9(n)..., pkt 10.
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do ustawy kolejowej wskazuje sie, ze termin ten w praktyce bedzie trudny do dochowania, zwtaszcza z
uwagi na koniecznosé¢ uzyskania opinii rzeczoznawcy majgtkowego®.

Podobnie jak przy ZRID i ZRILUP, w ustawie przewidziano rédwniez, oprécz systemu stusznego
odszkodowania, system zachet dla wtascicieli (uzytkownikéw wieczystych) nieruchomosci lub lokali, by
jak najszybciej je opuscili, w postaci dwdch mechanizmow:

e zwiekszenie odszkodowania o kwote rowng 5% wartosci nieruchomosci, jesli zostanie ona
wydana zarzadcy linii kolejowej w terminie 28 dni od dnia:
0 doreczenia zawiadomienia o wydaniu decyzji,
0 doreczenia postanowienia o nadaniu decyzji rygoru natychmiastowej wykonalnosci,
albo
0 w ktérym decyzja stata sie ostateczna;
e dodatkowe 10 000 zt dla witascicieli budynkéw lub lokali mieszkalnych (przyznawane w kazdej
sytuacji).

Kwota rekompensaty co do zasady nie moze by¢ wyzsza niz wartos$é rynkowa nieruchomosci.
Prace niewymagajace decyzji lokalizacyjnej

Art. 9p wskazuje, jakie prace nie wymagajg uzyskania decyzji lokalizacyjnej. Nie wydaje sie jej w
przypadku robdt budowlanych:

e polegajgcych na remoncie, przebudowie lub rozbudowie linii kolejowej, jezeli nie powoduja
zmiany sposobu zagospodarowania terenu i uzytkowania obiektu budowlanego oraz nie
zmieniajg jego formy architektonicznej, a takze nie sg zaliczone do przedsiewzieé
wymagajacych przeprowadzenia postepowania w sprawie oceny oddziatywania na
srodowisko, lub

e niewymagajacych pozwolenia na budowe.

Uzyte w tym przepisie pojecia (roboty budowlane, przebudowa czy remont) nalezy interpretowac na
podstawie definicji sformutowanych w Prawie budowlanym. W doktrynie uwaza sie, ze nalezy przyjac,
iz przebudowa linii kolejowej moze réwniez polegac¢ na zmianie charakterystycznych parametrow
obiektu budowlanego, o ile zmiany te bedq miescity sie w granicach drogi kolejowej lub w granicach
przylegtego do niej pasa gruntu. Mozna bowiem twierdzi¢, ze zewnetrzne granice pasa gruntu
przylegtego do drogi kolejowej stanowiq funkcjonalny odpowiednik granic pasa drogowego w
przypadku drég publicznych®®. Ponadto nalezy rozumieé, ze roboty budowlane polegajgce na remoncie
lub przebudowie istniejgcej linii kolejowej co do zasady nie bedq powodowac zmiany sposobu
zagospodarowania terenu. Odnosnie do rozbudowy linii kolejowej nalezy przyjgé, w nawiqgzaniu do
omowionej wyzej definicji legalnej ,przebudowy”, iz nie bedzie ona powodowaé zmiany
zagospodarowania terenu tylko wowczas, gdy bedzie miescic¢ sie w granicach terenu zajetego pod
droge kolejowq lub w granicach przylegtego do tej drogi pasa gruntu. Podobnie roboty budowlane nie
bedg zmieniac przeznaczenia tego terenu ani jego funkcji, zatem wydawanie decyzji lokalizacyjnej w
odniesieniu do wyzej wymienionych przypadkdéw nie bytoby zasadne®. Art. 9p stanowi jednoczes$nie,
ze decyzji lokalizacyjnej nie wymagajg roboty budowlane niezmieniajgce sposobu uzytkowania obiektu

57 Skorczynska E., Komentarz do art. 9(y) ustawy o transporcie kolejowym, [w]: Wajda P. (red.), Wierzbowski M.
(red.), Ustawa o transporcie kolejowym. Komentarz, LEX nr 8876, 2014, pkt 5..

58 Skorczynska E., Komentarz do art. 9(p) ustawy o transporcie kolejowym, [w]: Wajda P. (red.), Wierzbowski M.
(red.), Ustawa o transporcie kolejowym. Komentarz, LEX nr 8876, 2014, pkt 6.

59 Ibidem, pkt 8.
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budowlanego. W doktrynie wskazuje sie, ze pojecie zmiany sposobu uzytkowania obiektu
budowlanego nalezy odnosi¢ do zmiany dotychczasowej funkcji i przeznaczenia tego obiektu.
Potwierdza to wyktadnia przepisdw wykonawczych do ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym®°,

Decyzji lokalizacyjnej nie wymagajg rowniez roboty budowlane, ktére nie wymagajg pozwolenia na
budowe. Zgodnie z art. 29 ust. 2 Prawa budowlanego sg to m.in. wykonywanie robét budowlanych
polegajgcych na przebudowie drég, toréw i urzadzen kolejowych.

Warto w tym miejscu zauwazy¢, ze obecnie toczg sie prace legislacyjne, ktorych celem jest przyjecie
nowelizacji rozdziatu 2b ustawy kolejowej m.in. poprzez rozszerzenie zakresu podmiotow, ktére bedg
mogty skorzystac z tego trybu (jednostki samorzadu terytorialnego), wytgczenie stosowania pewnych
ustaw, czy tez mozliwosé czasowego zajecia drog publicznych oraz terenéw wadd ptyngcych. Nie
przewiduje sie jednak wprowadzenia instytucji analogicznej do ZRID®?,

Przepisy sektorowe dotyczace odbioru inwestycji

Inwestycje podlegajg odbiorowi oraz procedurze pozwolenia na uzytkowanie — procedurach
uregulowanych w Prawie budowlanym oraz w Kodeksie Cywilnym®2, Szczegdlne, dodatkowe zasady
dopuszczenia do eksploatacji zostaty jednak przewidziane dla inwestycji kolejowych, ktére muszg miec
parametry zgodne z wymogami interoperacyjnosci. Proces ten w zasadzie rozpoczyna sie juz na etapie
projektowania, co przy skomplikowanych Technicznych Specyfikacjach Interoperacyjnosci stanowi,
niestety, nieuniknione w sSwietle obowigzujgcego prawa UE zadanie spoczywajgce, co do zasady, na
inwestorze.

Zgodnie z aktualnie obowigzujagcym prawodawstwem, na etapie projektowania tzw. podsystemu w
rozumieniu prawa UE oraz ustawy kolejowej konieczne jest prowadzenie oceny zgodnosci. Zarzadca
infrastruktury jest odpowiedzialny za wykonanie tego obowigzku, aczkolwiek oczywiscie moze to
zrealizowad podmiot, ktdremu powierzono zadanie wykonania projektu wykonawczego.

Na etapie budowy konieczna jest kolejna ocena zgodnosci z wymaganiami interoperacyjnosci kolei.
Jest to réwniez obowigzek zarzadcy infrastruktury. Analogicznie, jak wskazano powyzej, moze on
zobowigza¢ wykonawce lub inzyniera projektu do zapewnienia realizacji tego obowigzku.

Wreszcie, na etapie koncowych préb podsystemu (przed odbiorem prac) koniecznym obowigzkiem
zarzadcy jest prowadzenie ostatecznej oceny zgodnosci. Przez caty proces realizacji inwestycji zarzadca
gromadzi dokumentacje przebiegu oceny zgodnosci, w szczegdlnosci certyfikaty oceny zgodnosci i
wydane przez siebie bgdz wykonawce deklaracje weryfikacji WE.

Dokumenty te sg niezbedne do uzyskania decyzji prezesa UTK wyrazajgcej zgode na oddanie
podsystemu do eksploatacji. Ztozenie wniosku o wydanie tej decyzji nalezy do obowigzkéw zarzadcy.
Warunkiem dopuszczenia podsystemu do eksploatacji jest przekazanie UTK nie tylko deklaracji

%0 |pidem, pkt 9.

61 Przebieg procesu legislacyjnego omawianej nowelizacji moina $ledzi¢é na stronie internetowej:
http://www.sejm.gov.pl/Sejm7.nsf/PrzebiegProc.xsp?nr=2791.

62 Vide, szerzej na ten temat: Adamczyk Et al., Podrecznik..., s. 483 i n.

40



weryfikacji WE, lecz rowniez certyfikatow weryfikacji WE (wydanych po kontroli przez tzw. jednostke
notyfikowang) i dokumentacji technicznej®.

Nalezy w tym miejscu wskaza¢ pewng utomnos¢ braku uwzglednienia w prawie stanu przejsciowego,
trwajgcego de facto od wbicia topaty do ostatecznego zamkniecia inwestycji. Linia kolejowa jest
eksploatowana wedtug okreslonego stanu, natomiast wraz z na przyktad wymiang urzadzen
sterowania ruchem kolejowym stan faktyczny staje sie niespdjny z dokumentacjg. Nawet
przyjmowanie, Ze biezgcy ruch pociggéow odbywa sie na linii poddawanej modernizacji, nie rozwigzuje
problemu podstaw prowadzenia ruchu pociggéw z chwilg zakoniczenia prac budowlanych.

Problem ten unaocznia sie na kolei w szczegélny sposdb, poniewaz gros inwestycji jest realizowanych
w $ladzie juz istniejgcych linii kolejowych przy biezagcym prowadzeniem ruchu pociggéw. Z jednej
strony nie sposdb sobie wyobrazi¢ sytuacji, w ktérej ruch pociggdw zostaje wstrzymany z przyczyn
czysto formalnych, z drugiej — absurdem jest tez oczekiwanie, ze wypetnienie wszystkich formalnosci
bedzie mozliwe w czasie pomiedzy zakonczeniem budowy a przejazdem pierwszego pociggu.

2.1.3  Procedury zamowien publicznych

Wykonawce robét budowlanych mozna zakontraktowac na trzy sposoby, w zaleznosci od przyjetego
modelu i podziatu ryzyk —w formule PPP, na podstawie koncesji na roboty budowlane lub wedtug zasad
dotyczacych zamoéwien publicznych. Ze wzgledu na szczegdlne znaczenie zamodwien publicznych w SOZ,
omdéwione zostang tutaj tylko przepisy Prawa zaméwien publicznych, i to tylko w niezbednym zakresie
— Zamawiajgcy doskonale zna bowiem wszystkie procedury zwigzane z zamodwieniami publicznymi.
Uwzgledniajac fakt, ze w projekcie Ewaluacji Wieloletniego Programu Inwestycji Kolejowych do 2015
r. oraz w literaturze zwraca sie szczegdlng uwage na zagadnienia przetargu ograniczonego, potencjatu
wykonawcy, robdt dodatkowych, a takze procedur odwotawczych, autorzy postanowili rozwingé te
aspekty w analizie stanu obecnego.

Przetarg ograniczony

Przetarg ograniczony to tryb udzielania zamdwienia publicznego, w ktdrym wykonawce wybiera sie w
dwdch etapach. W pierwszym etapie przedsiebiorcy sktadajg wnioski o dopuszczenie do udziatu w
przetargu po publicznym ogtoszeniu o zamdwieniu. W drugim za$ nastepuje ztozenie ofert przez
zaproszonych (wybranych) wykonawcéw. Tryb przetargu ograniczonego co do zasady stosowany jest
gtéwnie przy zaméwieniach o znacznej wartosci.

Ogtoszenie publiczne co do zasady, dla wszystkich zamdwien niezaleznie od wartosci, nastepuje w
formie zamieszczenia ogtoszenia o przetargu ograniczonym w miejscu publicznie dostepnym w
siedzibie zamawiajgcego oraz dodatkowo na wtasnej stronie internetowej. Obowigzek zamieszczenia
ogtoszenia w Biuletynie Zamoéwien Publicznych, badZ przekazania ogtoszenia do publikacji Urzedowi
Publikacji Unii Europejskiej zalezy od wartos$ci zamdwienia®. Oczywiécie zamawiajgcy moze takze
zastosowac inne formy ogtoszenia. Nalezy pamietaé o wskazanych w art. 48 ust. 2 PZP niezbednych
elementach ogtoszenia o zamdwieniu w opisywanym trybie.

Przedsiebiorcy sktadajg wnioski o dopuszczenie do udziatu w przetargu w miejscu i w czasie wskazanym
w tresci ogtoszenia. Termin powinien uwzglednia¢ czas niezbedny do przygotowania i ztozenia przez

63 Szerzej vide Faryna P. (red.), Problemy oceny zgodnosci i dopuszczeri do eksploatacji systemu kolei w Polsce,
RBF, Warszawa 2012, dokument dostepny na stronie internetowe;j:
http://www.rbf.net.pl/pliki/RAPORTPROBLEMYOCENYZGODNOSCI.pdf

64 Zimna T., Zamdwienia publiczne — przetarg ograniczony, ABC nr 72469[Dostep w Systemie Informacji Prawnej
LEX], pkt 2.

41



wykonawcéw wymaganych dokumentéw. Jest on réwniez uzalezniony od wartosci zaméwienia i nie
moze byc¢ krétszy niz 7 dni dla zamdwien ponizszej progu wskazanego w Rozporzadzeniu Prezesa Rady
Ministrow z dnia 23 grudnia 2013 r. w sprawie kwot wartosci zamoéwien oraz konkurséw, od ktdrych
jest uzalezniony obowigzek przekazywania ogtoszen Urzedowi Publikacji Unii Europejskiej, zas 37 dni
dla zamodwienia powyzej tego progu. Wraz z wnioskiem wykonawca sktada oswiadczenie o spetnieniu
warunkéw udziatu w postepowaniu, a jezeli zamawiajgcy zada dokumentdw potwierdzajgcych
spetnianie warunkdéw, rowniez te dokumenty.

Ponadto, zgodnie z art. 22 ust. 1 PZP oraz art. 24 ust. 1 PZP, na zgdanie zamawiajgcego wykonawca
moze zosta¢ zobowigzany do wykazania spetniania warunkéw udziatu w postepowaniu, a takze braku
podstaw do wykluczenia. Dokumenty, ktdre nalezy ztozy¢ w celu spetnienia zgdania zamawiajgcego,
okreslone zostaty w Rozporzgdzeniu Prezesa Rady Ministréw z dnia 19 lutego 2013 r. w sprawie
rodzajow dokumentéw, jakich moze zgdaé¢ zamawiajgcy od wykonawcy, oraz form, w jakich te
dokumenty mogg by¢ sktadane. Zagadnienie wykorzystania w procedurze przetargowej potencjatu
innego podmiotu zostanie opisane w nastepnym rozdziale.

Po zakonczeniu etapu polegajgcego na zakwalifikowaniu wykonawcdéw ubiegajacych sie o zamédwienie
zamawiajgcy zaprasza wybrane podmioty do sktadania ofert. Liczba wybranych wykonawcéw musi by¢
okreslona w ogtoszeniu o zaméwieniu i zgodnie z PZP moze waha¢ sie miedzy 5 a 20. W przypadku gdy
whioskow jest wiecej niz miejsc na liscie w drugim etapie, zamawiajgcy zaprosi do sktadania ofert
przedsiebiorcéw, ktdrzy zostali wytonieni w sposdb obiektywny i niedyskryminacyjny, okreslony w
ogtoszeniu o zamdwieniu. Jesli zamawiajgcy nie zaprosi danego wykonawcy do sktadania ofert, to
traktuje sie go jak wykluczonego.

Do wytonionych podmiotdw wysytane jest zaproszenie do sktadania ofert wraz ze specyfikacjg
istotnych warunkéw zamoéwienia. Wskazywane sg takze termin i miejsce opublikowania ogtoszenia o
zamoéwieniu. Minimalny termin zalezy od wartosci zamoéwienia i rodzaju Swiadczenia. Dla zaméwien
ponizej wskazanego powyzej progu wynosi nie mniej niz 7 dni od dnia przekazania zaproszenia do
sktadania ofert dla dostaw lub ustug i nie krétszy niz 14 dni dla robét budowlanych (od przekazania
zaproszenia do sktadania ofert). Gdy szacunkowa wartos¢ zamowienia jest réwna progowi lub od niego
wieksza, minimalny termin wynosi 40 dni. Pod pewnymi warunkami termin ten moze ulec skréceniu
do 22 dni.

Wsrdd zalet przetargu ograniczonego wymienia sie przede wszystkim:

*  mozliwosc¢ skrocenia termindw sktadania wnioskéw lub ofert,

¢ mozliwo$¢ uruchomienia procedury w momencie, gdy nie zostata jeszcze przygotowana petna
specyfikacja istotnych warunkéw zaméwienia;

¢ mozliwos¢ wtasciwej prekwalifikacji wykonawcdw.

Wsrdd wad trybu ograniczonego wskazuje sie przede wszystkim na wieksze ryzyko zagrozenia
sktadaniem S$rodkéw ochrony prawnej szczegdlnie dla postepowan o wartosci rownej lub
przekraczajacej kwoty okreslone w przepisach wydanych na podstawie art. 11 ust. 8 [PZP — aut.] w
zwigzku z wiekszg liczbg etapédw w procedurze, co w konsekwencji moze spowodowac przedtuzenie
catej procedury i zniwelowac¢ pozytywny aspekt skrécenia termindéw dla sktadania wnioskéw
kwalifikacyjnych lub/i ofert®.

85 Olszewska-Stompel J., Przetarg ograniczony- zalety i ryzyka, ABC nr 126619 [Dostep w Systemie Informacji
Prawnej LEX], pkt 3.
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Warto jednak podkresli¢, ze co do wskazanej mozliwosci skrécenia terminu sktadania wnioskéw lub
ofert, ,Podrecznik...” wskazuje jednak, ze nalezy przestrzegac sie przed stosowaniem tej procedury,
poniewaz przestanki pilnosci powinny mieé charakter obiektywny i niezawiniony przez zamawiajgcego
(mimo ze z przepisu to wprost nie wynika). Ponadto szybki przetarg ograniczony moze trwac dtuzej niz
nieograniczony, choéby z powodu wiekszej liczby punktéw zapalnych bedgcych podstawg odwotan®®.

Potencjat innych podmiotéw

Art. 26 ust. 2b PZP stanowi, iz w postepowaniu oferent moze wykaza¢ spetnienie warunkéw poprzez
wykorzystanie potencjatu innych podmiotdw niezaleznie od charakteru prawnego tgczgcych go z nimi
stosunkéw. Potencjat ten moze polegaé na wiedzy i doswiadczeniu, potencjale technicznym, osobach
zdolnych do wykonania zamdwienia i zdolnosciach finansowych lub ekonomicznych.

Wykonawca w takiej sytuacji zobowigzany jest udowodni¢ zamawiajgcemu, ze bedzie dysponowat tymi
zasobami w trakcie realizacji zamdwienia, w szczegdlnosci przedstawiajgc w tym celu pisemne
zobowigzanie tych podmiotéw do oddania mu do dyspozycji niezbednych zasobdw na potrzeby
wykonania zamdwienia. Co istotne, w nowelizacji z 29 sierpnia 2014 r. wprowadzono do art. 26 ust.
2e, ktéry stanowi, iz podmiot, ktéry zobowigzat sie do udostepnienia zasobdw wiedzy i doswiadczenia,
potencjatu technicznego, oséb zdolnych do wykonania zamdwienia, zdolnosci finansowych lub
ekonomicznych, odpowiada solidarnie z wykonawcg za szkode zamawiajgcego powstatg wskutek
nieudostepnienia tych zasobdw, chyba 7e za nieudostepnienie zasobdw nie ponosi winy. Zamawiajgcy
moze zgdaé¢ od wykonawcy przedstawienia w odniesieniu do podmiotéw, ktdrych potencjat byt
wykorzystywany, dokumentéw wymienionych w § 3 Rozporzadzenia Prezesa Rady Ministréw z dnia 19
lutego 2013 r. w sprawie rodzajéw dokumentéw, jakich moze zgdac¢ zamawiajgcy od wykonawcy, oraz
form, w jakich te dokumenty mogga by¢ sktadane (tj. Dz.U. z 2013 r. Poz. 231, dalej: DokPrzR). Jest to
bardzo wazne, bowiem celem skutecznego powotania sie na potencjat podmiotu trzeciego w zakresie
jego zdolnosci finansowych lub ekonomicznych takich jak: ptynnos¢ finansowa, obroty, ubezpieczenie
dziatalnosci, wykonawca zobowigzany jest udowodni¢ zamawiajgcemu, Ze bedzie mogt polegac na tych
zdolnosciach w trakcie realizacji zamowienia. W konsekwencji pocigga to za sobq koniecznosc
wykazania przez wykonawce, Ze odwotanie sie do tych zdolnosci podmiotu trzeciego ma charakter
realny, gwarantujgcy nalezyte wykonanie przedmiotu zamdwienia®’ .

Wykazanie potencjatu ekonomicznego lub finansowego nastepuje w drodze przedstawienia
pisemnego zobowigzania podmiotu trzeciego do oddania wykonawcy do dyspozycji niezbednych
zasobow w tym zakresie na potrzeby realizacji zamoéwienia publicznego. Zamawiajgcy moze jednak
zada¢ przedstawienia nastepujgcych dokumentéw: sprawozdania finansowego, informacji banku lub
spotdzielczej kasy oszczednosciowo-kredytowej potwierdzajgcej wysokosé posiadanych przez podmiot
trzeci srodkéw finansowych lub posiadanej zdolnosci kredytowej, a takze optaconej polisy oraz innych
dokumentdow okreslonych przez zamawiajgcego w ogtoszeniu lub w Specyfikacji Istotnych Warunkéw
Zamodwienia (SIWZ) dotyczacych sytuacji ekonomicznej lub finansowej tego podmiotu. Co wiecej, w
ogtoszeniu lub w SIWZ mozna wskazac inne dokumenty swiadczace o relacji wykonawcy z podmiotem
trzecim, ktore nalezy udostepni¢. Majg one za zadanie potwierdzié: zakres dostepnych wykonawcy
zasobow innych podmiotéw i sposobdw wykorzystania zasobdw podmiotu trzeciego przy realizacji

5 Adamczyk et al., Podrecznik..., s. 230.

7 Bela J., Powofywanie sie na zasoby ekonomiczne podmiotéw trzecich oraz solidarna odpowiedzialnosé¢
wykonawcy i podmiotu trzeciego uzyczajgcego swoj potencjaf, za szkody zamawiajgcego powstate na skutek
nieudostepnienia zasobow, opinia dostepna na stronie internetowe;j:
http://www.uzp.gov.pl/cmsws/page/?D;3052, par. 2.
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zamoéwienia, charakter stosunku majgcego tgczy¢ wykonawce z podmiotem trzecim, zakres, w jakim
podmiot trzeci bedzie brat udziat w realizacji zamdéwienia, i okres, w jakim bedzie to miato miejsce®.

Istotne jest, ze fakt braku mozliwosci oddzielenia zdolnosci ekonomicznej lub finansowej podmiotu
trzeciego, w celu jej udostepnienia, od samego podmiotu trzeciego, w praktyce oznacza, ze
powotywanie sie na takie zdolnosci przez wykonawce bedzie ograniczone do szczegdlnych przypadkow,
w ktorych powigzania pomiedzy wykonawcq a podmiotem trzecim bedq tego rodzaju, Zze uzasadniq one
mozliwosé realnego korzystania z tej zdolnosci przez wykonawce w trakcie realizacji zaméwienia®.
Uznanie zdolnosci wykonawcy — zaréwno w zakresie potencjatu finansowego lub ekonomicznego, jak i
osobowego oraz technicznego — bedzie mogto nastgpi¢ dopiero wtedy, gdy wykonawca wykaze realny
sposéb, w jaki podmiot trzeci gwarantuje wykonawcy rzeczywisty dostep do potencjatu w stopniu
niezbednym dla nalezytego wykonania zamdwienia. Niezwykle istotna jest takze wspomniana powyzej
zmiana polegajgca na wprowadzeniu odpowiedzialnosci solidarnej podmiotu, na ktorego potencjat
powotuje sie wykonawca (zmiana bardzo korzystna dla podwykonawcéw).

Wprowadzenie przepiséw dotyczgcych wykorzystania potencjatu innego podmiotu nastgpito w wyniku
wdrozenia postanowienn Dyrektywy 2004/18/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 31 marca
2004 r. w sprawie koordynacji procedur udzielania zamoéwien publicznych na roboty budowlane,
dostawy i ustugi (Dz.U. UE L 134 z 30.04.2004, s. 114). Opisane rozwigzania, dzieki uelastycznieniu
sposobdéw potwierdzania spetniania warunkéw udziatu w postepowaniu, majg stuzyé zwiekszeniu
konkurencyjnoéci na rynku zaméwiern publicznych 7°. Natomiast nalezy zauwazyé, ze zmiany
ustanowione we wspomnianej nowelizacji PZP z 29 sierpnia 2014r. idg w kierunku wdrozenia przyjetej
w tym roku Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/24/UE z dnia 26 lutego 2014 r. w sprawie
zamowien publicznych, uchylajgcej dyrektywe 2004/18/WE (Dz.U. UE L 94 z 28.03.2014, s. 65—242,
dalej nowa dyrektywa zamodwieniowa 2014/24).

Roboty dodatkowe

Art. 67 ust. 1 PZP wskazuje okolicznosci, w ktorych mozliwe jest zawarcie umowy w tzw. trybie
zamowienia z wolnej reki’l. Zawarcie umowy na roboty budowlane lub ustugi po przeprowadzeniu
negocjacji tylko z jednym wykonawcg uszczegétowione zostato w art. 67 ust. 1 pkt 5. Wskazane w tym
punkcie przestanki dzieli sie na dwie grupy:

1. Warunki, ktore muszg by¢ bezwzglednie spetnione dla zastosowania trybu zamdwienia z
wolnej reki. Dane zamdwienie bedzie traktowane jako zaméwienie dodatkowe, gdy:
e zostanie udzielone dotychczasowemu wykonawcy,
* nie jest objete zamdwieniem podstawowym,
* nie przekracza tacznie 50% wartosci zamdwienia podstawowego’?,

%8 |bidem, par. 2.

8 Ibidem, par. 4.

70 Zimna T., Zaméwienia publiczne..., pkt 3.

71 Zambwienie z wolnej reki — zamkniety, niekonkurencyjny tryb, gdy zamawiajacy udziela zaméwienia po
negocjacjach tylko z jednym wykonawcga. Moze by¢ stosowany tylko w szczegdlnych przypadkach przewidzianych
ustawa. Zamdwienie moze zrealizowac tylko jeden wykonawca z obiektywnych przyczyn technicznych; z powodu
wyjatkowej sytuacji, gdy przeprowadzono konkurs, ktérego nagroda byto zaproszenie do negocjacji zamédwienia
z wolnej reki; w poprzednich, otwartych postepowaniach nie wptyneta zadna oferta i inne; ze wzgledu na
szczegolnie korzystne warunki zamdwienia.

72\W przypadku, gdy szacowana warto$¢ danego zamdwienia ustalona na podstawie powyzszych przepiséw nie
przekroczy wyrazonej w ztotych réwnowartosci kwoty 14 tys. euro, to, biorgc pod uwage art. 4 ust. 8 PZP,
zamawiajacy nie stosuje przy jego udzieleniu tej ustawy. Nieuprawnionym bedzie jednak specjalne dzielenie
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e jest niezbedne do prawidtowego wykonania zamdwienia podstawowego,

e jego wykonanie stato sie konieczne na skutek sytuacji niemozliwej wczesniej do
przewidzenia;

2. Warunki wystepujace alternatywnie, to znaczy, ze spetnienie jednego z nich uzasadnia
zastosowanie omawianego trybu, ale tylko w sytuacji, gdy tacznie zaistniaty warunki
wymienione powyzej (kumulatywne):

e 7 przyczyn technicznych lub gospodarczych oddzielenie zamdéwienia dodatkowego od
zamoéwienia podstawowego wymagatoby poniesienia niewspdétmiernie wysokich kosztow,
lub

¢ wykonanie zaméwienia podstawowego jest uzaleznione od wykonania zamédwienia
dodatkowego.

Zamoéwienie dodatkowe (czyli robota budowlana lub ustuga niezbedna dla prawidtowego wykonania
zamodwienia podstawowego, a wiec taka, bez ktérej zamdwienie podstawowe nie moze zostac
prawidtowo wykonane) udzielane jest temu samemu wykonawcy i nie moze by¢ objete zamdwieniem
podstawowym. Roboty dodatkowe nie sg zatem objete dokumentacjg projektowg okreslajaca zakres
robot stanowigcych przedmiot zamdwienia. Stanowiq one jedynie swiadczenie przyszte i niepewne,
wykonywane w ramach oddzielnego zamdwienia — umowy zawieranej w trybie zamowienia z wolnej
reki’*. Umowa taka moze zostaé¢ zawarta tylko po zaistnieniu przestanek wskazanych w przepisie
ustawy.

W uchwale z dnia 12 kwietnie 2011 r. (KIO/KD 29/11) KIO stwierdzita, ze immamentng cechg
zamoéwienia dodatkowego jest to, ze jego wykonanie jest konieczne na skutek sytuacji niemozliwej do
przewidzenia wczesniej, ktéra powinna miec¢ charakter obiektywny i bezwzgledny oraz wynikaé z
przyczyn zewnetrznych, niezaleznych od zamawiajgcego. Instytucji robot dodatkowych nie mozna
zatem naduzywac. Nalezy podkresli¢, ze chodzi tutaj o ustugi niemozliwe do przewidzenia pomimo
zachowania nalezytej starannosci. Nie moze by¢ uznane za zamoéwienie dodatkowe takie zamdwienie,
ktorego nalezy udzielic w wyniku Zle przeprowadzonego przez zamawiajgcego procesu
inwestycyjnego”.

Nieprawidtowe udzielenie zamdwienia jako dodatkowego ponosi za sobg powazine konsekwencje,
albowiem skutkuje naruszeniem zasad wyrazonych w art. 7 ust. 1 oraz art. 10 PZP, w konsekwencji
czego Prezes Urzedu moze wystgpi¢ do sadu o uniewaznienie umowy w catosci lub w czesci albo
natozy¢ na zamawiajgcego kare pieniezng, o ktérej mowa w art. 200-203 PZP. Co wiecej, powyzsze
stanowi naruszenie dyscypliny finansdw publicznych, wedle art. 17 ust. 1b pkt 2 ustawy z dnia 17
grudnia 2004 r. o odpowiedzialnosci za naruszenie dyscypliny finanséw publicznych i moze wigzad sie
z sankcjami w postaci upomnienia, nagany, kary pienieznej lub zakazu petnienia funkcji zwigzanej z
dysponowaniem $rodkami publicznymi’®.

zamdwienia na czesci majgce na celu zlecenie wykonania robét budowlanych lub ustug z ominieciem przepiséw
ustawy.

73 Wichniak-Olczak A. (red.), Zamdéwienia dodatkowe na ustugi i roboty budowlane w $wietle ostatnich wynikéw
kontroli Prezesa Urzedu, Informator UZP, nr 2, 2012, s. 13.

74 Ibidem, s. 14.

75 Ibidem, s. 15. Trzeba réwniez pamietad, ze czyms$ innym od robdt dodatkowych jest zamdwienie uzupetniajace.
76 Ibidem, s. 16.
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Odwotania

Prawo do wniesienia odwotania przystuguje wykonawcom oraz uczestnikom konkurséw od niezgodnej
z przepisami PZP czynnosci zamawiajgcego podjetej w postepowaniu lub zaniechania czynnosci, do
ktorej zamawiajgcy jest zobowigzany na podstawie przepisow PZP. Pewne ograniczenia zostaty
ustanowione w stosunku do postepowan ponizej progdw unijnych, aczkolwiek pozostaje to bez
znaczenia dla niniejszej analizy.

Odwotanie wnosi sie do Krajowej Izby Odwotawczej (dalej: KIO) w formie pisemnej albo elektronicznej
opatrzonej bezpiecznym podpisem elektronicznym weryfikowanym za pomocg waznego
kwalifikowanego certyfikatu. Terminy do wniesienia odwofania sg zalezne od kwestionowane;j
czynnosci oraz od wartosci zamowienia (przekroczenie progu lub nie).

Bardzo waznym aspektem zwigzanym z odwotaniem sg jego skutki. Zgodnie z art. 182 ust. 6 PZP
konsekwencjg whniesienia odwotania po uptywie terminu sktadania ofert jest zawieszenie z mocy
ustawy biegu terminu zwigzania ofertg do czasu ogtoszenia przez KIO orzeczenia. Najwazniejsze jest
jednak to, ze zamawiajgcy nie moze zawrze¢ umowy do czasu ogtoszenia przez KIO wyroku lub
postanowienia koriczgcego postepowanie. Przewiduje sie w tym zakresie wyjatek, gdyby niezawarcie
umowy mogto spowodowac negatywne skutki dla interesu publicznego przewyzszajgce korzysci
zwigzane z koniecznoscig ochrony wszystkich interesdw, w odniesieniu do ktérych zachodzi
prawdopodobienstwo doznania uszczerbku w wyniku czynnosci podjetych przez zamawiajgcego. Taka
decyzje w formie postanowienia podejmuje KIO na wniosek.

Odwotanie jest rozpoznawane przez jednoosobowy sktad, chyba ze ze wzgledu na szczegdlng zawitos¢
lub precedensowy charakter sprawy wskazane jest rozpoznanie sprawy w sktadzie trzyosobowym.
Powinno by¢ rozpatrzone w ciggu 15 dni od dnia doreczenia Prezesowi KIO. W tym terminie
przeprowadza sie takze rozprawe.

Od rozstrzygniecia KIO przystuguje skarga do sgdu okregowego wtasciwego dla siedziby lub miejsca
zamieszkania zamawiajgcego. Jezeli skarga dotyczyta czynnosci po otwarciu ofert, do 15 kwietnia 2014
r., kiedy Trybunat Konstytucyjny wydat wyrok w sprawie zgodnosci art. 34 ust. 1 i 2 ustawy z dnia 28
lipca 2005 r. o kosztach sgdowych w sprawach cywilnych (Dz. U. z 2010 r. Nr 90, poz. 594 ze zm.) z
Konstytucjg RP’’, pobierano optate stosunkowg w wysokosci 5% wartosci przedmiotu zamdwienia w
postepowaniu, ktérego dotyczy skarga, jednak nie wiecej niz 5 min zt. Przepis ten byt zywotnie
krytykowany. Obecnie obowigzujg standardowe przepisy dotyczace optat w postepowaniu cywilnym.

Inne

W literaturze wskazuje sie na liczne inne obszary problemowe zwigzane z PZP8, np. na brak dialogu ze
strong spoteczng, niestabilno$¢ otoczenia prawnego (czeste zmiany aktow prawnych), niska
kompetencje organéw kontrolnych, niskag kompetencje zamawiajacych, zbiorowa utrate motywacji do
stosowania nowoczesnych metod. Wsrdd konkretnych rozwigzan podkresla sie:

e ,baze wiedzy”, tj. systemu monitoringu i analizy efektywnosci funkcjonowania systemu
zamoéwien publicznych;

77 Wyrok Trybunatu Konstytucyjnego z 15 kwietnia 2014 r., SK 12/13, Z.U. 2014/4A/25.
78 Szerzej na ten temat: Stylinski J., Batdys R.S., Problemy systemu zamdwier publicznych w Polsce — analiza
sytuacji, Polski Zwigzek Pracownikéw Budownictwa, materiat przekazany w toku badania.
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e poprawe wadliwej konstrukcji Srodkéw ochrony prawnej, na ktorg sktadajg sie przede
wszystkim:

0 jednoinstancyjnosé¢ KIO,

0 zakres orzecznictwa: KIO weryfikuje wytgcznie zgodnosé SIWZ lub postepowania z
ustawg PZP — nie rozpatruje tresci uméw oraz OPZ pod katem ich zréwnowazenia,
poprawnosci merytorycznej, etc.,

0 niska kompetencja sktadéw orzekajgcych w obszarach poza znajomoscig PZP — jako
konsekwencja powyzszego,

0 niespodjna linia orzecznicza;

e uzgodnienie z poszczegdlnymi branzami wzoréw umow;

e zaprzestanie okreslania warunkéw realizacji w oparciu o przestanki pozamerytoryczne, np.
polityczne;

e zaprzestanie wyboru wykonawcow ustug intelektualnych wytgcznie w oparciu o kryterium
najnizszej ceny;

e wyksztatcenie praktyki i metod oceny propozycji cenowych sktadanych przez oferentow;

e stosowanie efektywnych metod rozstrzygania sporéw kontraktowych.

Czesc z nich zostata rozwigzana w omawianej nowelizacji z 29 sierpnia 2014 r. (m.in. kwestie razgco
niskiej ceny, zatrzymanie wadium oraz powotywanie sie na potencjat podmiotu trzeciego — dodanie
przestanki ,lub ekonomiczny” oraz ust. 2e do art. 26 PZP). Wiele innych poruszanych probleméw ma
swoje zrédto nie w przepisach prawa, a kompetencji zamawiajgcych, co zostanie przeanalizowane w
nastepnych rozdziatach.

Pewnych propozycji wskazywanych w literaturze, jak np. zastrzezenie przywileju korzystania z zasobow
podmiotéw trzecich do wyltacznej decyzji zamawiajgcego, nie mozna spetni¢ ze wzgledu na
niezgodnos¢ z prawem UE. Niemniej inne warte sg blizszej uwagi i dlatego zostang im czesciowo
poswiecone rozwazania w kolejnych czesciach.

Tytutem uzupetnienia, warto zwréci¢ uwage, ze nowa dyrektywa zamdwieniowa 2014/24 wprowadza
rewolucyjne zmiany w zamdwieniach publicznych w UE. Dla istoty niniejszej ekspertyzy najwazniejsze
jest, iz akt ten liberalizuje przestanki zastosowania dialogu konkurencyjnego oraz procedury
konkurencyjnej z negocjacjami (obecnie ogtoszenia z negocjacjami) m.in. w stosunku do ustug
projektowych. Bedzie to takze przedmiotem rozwazan w nastepnych rozdziatach pracy.
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2.2 Diagnoza probleméw

Przeprowadzone wywiady wskazujg, ze fundamentalne problemy, zwigzane z realizacjg inwestycji
infrastrukturalnych w transporcie sg tylko czesciowo spowodowane niejasnymi lub nieprawidtowymi
przepisami i tylko czesciowo mogg by¢é wyeliminowane poprzez ich zmiane. Zgodnie z
przewidywaniami Zamawiajgcego kluczowe znacznie majg zmiany o charakterze systemowym, ktore
nie zostaty wymienione szczegdétowo w SOZ na niniejszg ekspertyze. Sg one nierzadko zwigzane z
praktykami stosowanymi przez réznego podmioty publiczne, zwtaszcza inwestoréw, w obawie przed
kontrolami innych organéw i ze wzgledu na chec jak formutowali to respondenci ,,spokojnego snu
urzednika” a nie ze wzgledu na brak mozliwosci formalnych stosowania innych, efektywniejszych
praktyk.

Stad tez diagnoza problemdéw zostata podzielona na dwie czesci. W pierwszej z nich omawiane s3
problemy kluczowe, majace fundamentalne znaczenie dla efektywnosci i skutecznosci realizowanych
inwestycji. To te problemy powinny byé przedmiotem szczegblnego zainteresowania Komitetu
Koordynacyjnego ds. Polityki Rozwoju, a ich rozwigzanie powinno by¢ priorytetem politycznym.

W drugiej czesci wskazano najistotniejsze problemy, o charakterze operacyjnym. Sg one znacznym
utrudnieniem dla podmiotéw realizujgcych inwestycje i doprowadzajg przede wszystkim do
nadmiernego rozrostu biurokracji (wykonywania zbednych czynnosci) oraz do zwiekszania ryzyka
zwigzanego z projektami. Powodujg one réowniez wydtuzenie procesu inwestycyjnego, jednakze nie
wplywajg na duzg skale na opodinianie sie projektéw wzgledem zatozonych harmonogramow.
Przyktadowo w sektorze lotniczym, dzieki dobrym kompetencjom kadr i w miare sprzyjajgcemu
stanowi prawnemu, respondenci skarzyli sie na rézne niezyciowe przepisy, ktére jednak okazywaty sie
opd6zniac¢ inwestycje tylko o kilka miesiecy, co w innych sektorach infrastruktury bytoby wrecz
wartoscig pozadana.

Problemy te zostaty zidentyfikowane w toku projektu — czesciowo przez Zamawiajgcego w toku
tworzenia SOZ, a czesciowo przez Wykonawce. Nalezy jednak podkresli¢, ze rzeczywista liczba
problemdw operacyjnych jest bardzo duza i czesto sg one praktycznie nieusuwalne w inny sposob, niz
poprzez dtugofalowe planowanie, zdobycie doswiadczenia przez personel, dobrg komunikacje miedzy
organami i inwestorami oraz poprawe jakosci dokumentacji. Tego typu problemy zasadniczo
pominieto.

Przyjeta dwutorowos$é rozwazan — podziat na problemy kluczowe i pozostate — zostanie zachowana
rowniez w dalszej czesci ekspertyzy przy definiowaniu i ocenie rozwigzan oraz na etapie rekomendacji.
Pozwala to potaczy¢ priorytetyzacje dziatan z jednoczesnym zasygnalizowaniem najistotniejszych
problemdw operacyjnych.

2.2.1 Problemy kluczowe

W tabeli 1 zidentyfikowano osiem podstawowych grup problemdéw, zwigzanych z realizacjg inwestycji
infrastrukturalnych w Polsce, a takze wskazano ich przyczyny, skutki oraz rodzaje inwestycji, w
przypadku ktérych problemy te majg kluczowe znaczenie. Zasadniczo nalezy podkresli¢, ze gros
sposrad kluczowych problemdw dotyczy przede wszystkim infrastruktury kolejowej i drogowej, tam
tez dochodzi do najwiekszych trudnosci z realizacjg projektéw.
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Tabela 1. Kluczowe problemy realizacji inwestycji infrastrukturalnych

Problem

Brak
wyprzedzajace;j i
catosciowej wizji

systemu
transportowego w
Polsce

Ustanawianie
regulacji
szczegllnych (tzw.
ustaw
epizodycznych)
zamiast
gruntownej
naprawy procesu
inwestycyjnego

Niewystarczajaca
jakos¢
dokumentacji
projektowej oraz
marginalizacja roli
inzynierow
kontraktu

Giéwna przyczyna

Brak silnej jednostki
odpowiedzialnej za
koordynacje polityki
infrastrukturalnej
panstwa,
prowadzacej prace
studialne z
odpowiednim
wyprzedzeniem.
Podporzagdkowanie
planowania
strategicznego
jednej perspektywie
unijnej

Skomplikowanie
procesu
inwestycyjnego oraz
nieprzystosowanie
przepisow
"ogdlnych" do
inwestycji liniowych

Wybor
wykonawcow
oparty na najnizszej
cenie ze wzgledu na
lek zamawiajgcych
przed skutkami
rozwigzan
przetargowych
oceniajgcych jakos¢
oferty (brak
przeciwskazan
prawnych do oceny
jakosci oferty)

Pozostate przyczyny

Brak kompleksowe;j
metodologii wyboru
projektow do
realizacji,
brak dokumentéw
planujacych
strategicznie sie¢
transportowa panstwa

Koniecznosé
terminowego
wykorzystania

srodkéw unijnych.
Brak porozumienia w
zakresie ksztattu
przepisow
dotyczacych
transportowego
procesu
inwestycyjnego

Brak mozliwosci oceny
potencjatu na etapie
wyboru oferty.
Ktopoty z odrzucaniem
ofert o razgco niskiej
cenie.

Handel referencjami

Skutki

Nieoptymalna sie¢
transportowa.
Brak koordynacji
réznych gatezi
transportu —w
zakresie sieci
docelowej oraz
samego przebiegu
inwestycji.
Péine
rozpoczynanie prac
przygotowawczych
nad projektami i
stosunkowo mato
Czasu na
przygotowanie i
realizacje inwestycji

Brak
transparentnosci
przepisow (ktore sg
dodatkowo czesto
nowelizowane).
Brak mozliwosci
prawidtowego
zaplanowania
inwestycji na
przysztosé

Projekty zawierajgce
nadmierng liczbe
btedéw, drogie w

realizacji.
Opodznienia w
procesie
uzyskiwania decyzji
ze wzgledu na
btedy.
Ukryte wady
inwestycji.
Przeciagajace sie
decyzje
zamawiajacych i
brak wsparcia w
procesie realizacji
inwestycji.

Rodzaje
inwestycji

Infrastruktura
drogowa,
kolejowa i
lotniskowa

Infrastruktura
drogowa,
kolejowa i
lotniskowa

Infrastruktura
drogowa,
kolejowa i
lotniskowa
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Niewtfasciwa
konstrukcja
wspotpracy
pomiedzy
inwestorem i
generalnym
wykonawca

Brak skutecznej
koordynacji
miedzy
planowaniem
infrastruktury a
planowaniem
przestrzennym

Sztywnosc i
nieadekwatnos¢
procedur
srodowiskowych
oraz przeciggajace
sie procedury
zwigzane z
uzyskaniem
decyzji
srodowiskowej
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Wzory uméw
stosowane przez
GDDKIA,
przejmowane tez
przez innych
inwestoréw —w
szczegolnosci
przerzucanie
nadmiernego i
nieuzasadnionego
ryzyka na
wykonawcow.

Zbytnia
decentralizacja
procedur
planowania
przestrzennego,
brak powigzan
miedzy prognozami
demograficznymi a
planowaniem
przestrzennym.

Duza detalicznosc
decyzji
srodowiskowych.
Watpliwosci
dotyczace
mozliwosci
przeprowadzenia
czesciowej
ponownej oceny
oddziatywania na
srodowisko.
Krétki czas waznosci
decyzji
srodowiskowych.
,Negatywna
selekcja”
wykonawcéw 00S
ze wzgledu na
kryterium najnizszej
ceny.

Problemy z
uznaniowoscig przy
akceptacji robot
uzupetniajgcych i
dodatkowych —
mozliwosc¢ zarzutdw i
pokus korupcyjnych.
Ktopoty z
kwalifikowalnoscig
kosztéw prac
uzupetniajgcych i
dodatkowych

Brak obowigzku
uzgadniania planow
zagospodarowania z

zarzadcami
infrastruktury poza
infrastruktura
drogowa (w
ograniczonym
zakresie).

Brak koordynacji
planéw
inwestycyjnych
réznych podmiotdéw
publicznych.
Koniecznos¢ ochrony
przed hatasem
terendw mieszkalnych
(a nie budynkdw).
Brak mozliwosci
wykupu
nieruchomosci poza
pasem drogi
Brak mozliwosci
dokonania zmiany
decyzji ZRID bez
zmiany decyzji
o Srodowiskowych
uwarunkowaniach.
Brak jasno wskazanej
mozliwosci
przeprowadzenia
ponownej oceny
oddziatywania na
srodowisko w ramach
postepowania w
sprawie zmiany ZRID.
Ujednolicenie
stosowanych
wymagan i
postepowania przy
wydaniu decyzji
o Srodowiskowych
uwarunkowaniach dla

Roszczenia firm
wykonawczych.
Bankructwa firm
wykonawczych,
opd6znienia
inwestycji,
roszczenia
podwykonawcéw
oraz firm
przejmujacych place
buddéw.
Ostabiony efekt

popytowy

Wysokie koszty
inwestycji —
zwtaszcza ochrony
przed hatasem
terendw przy
drogach.
Duza liczba
oponentéw
inwestycji

Przyjmowanie
nieefektywnych
rozwigzan.
Opoznienia i
koniecznos¢
ponownej oceny
oddziatywania
srodowiskowego dla
inwestycji

Infrastruktura
drogowa, w
coraz
wiekszym
stopniu
infrastruktura
kolejowa

Infrastruktura
drogowa,
kolejowa i
lotniskowa

Infrastruktura
drogowa,
kolejowa i
lotniskowa



Trudnosci
zwigzane z
lokalizacjg
inwestycji i
pozyskiwaniem
finansowania w
przypadku
budowy linii
kolejowej

Duze ryzyka
zwigzane z
obszarami
ograniczonego
uzytkowania

Koniecznos¢

przedtozenia przez

inwestora
relatywnie

obszernego zakresu

dokumentacji

sktadajacej sie na

raport

srodowiskowy na

etapie ponownej
oceny
oddziatywania na
Srodowisko

Brak analogicznego
do ZRID
uksztattowania
procesu o lokalizacji
linii kolejowe;j.
Przewlektos¢
uzyskiwania
potwierdzenia
finansowania z
Ministerstwa
Finansow

Koniecznos¢ wyptat
odszkodowan za
ustanowienie
obszaréw
ograniczonego
uzytkowania przez —
zgodnie z wyrokami
sadoéw

linii kolejowych o
znaczeniu
panstwowym
i pozostatych linii.
Brak ujednolicenia
standardéw
inwentaryzacji
przyrodniczej.
Brak uwzglednienia
innych niz zarzadcy
drég krajowych
podmiotdw, ktére
mogg ustanowié
obszar ograniczonego
uzytkowania po
oddaniu planowanego
obiektu do
uzytkowania (art. 135
ust. 5 POS)
Brak mozliwosci
realizacji inwestycji
kolejowych na
nieruchomosciach
poza liniami
rozgraniczajgcymi
teren bez
koniecznosci
wywtaszczenia tychze
nieruchomosci.
Zbyt dtugi termin
wydania decyzji
o ustaleniu lokalizacji
linii kolejowej
Brak sankcji za
niedotrzymanie
terminu ustawowego
wydania decyzji o
ustaleniu lokalizacji
linii kolejowej

Brak koordynacji
miedzy inwestycjami
lotniskowymi i
planowaniem
przestrzennym

Opdznienie realizacji
wielu inwestycji
kolejowych.
Brak mozliwosci
petnej absorbgji
funduszy unijnych

Ryzyko wysokich
odszkodowan
ptaconych przez
porty lotnicze na
rzecz wiascicieli
nieruchomosci.
Mozliwosé
bankructw lub
zachwiania
ptynnosci
finansowej portow
lotniczych

Infrastruktura
kolejowa

Infrastruktura
lotniskowa
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2.2.1.1 Brak wyprzedzajgcej i catosciowej wizji systemu transportowego w Polsce

Jako podstawowg przyczyne wiekszosci probleméw zwigzanych z realizacjg projektow
infrastrukturalnych w Polsce respondenci wskazywali brak strategicznej, powaznie przekraczajagcej
jedng perspektywe finansowg wizji rozwoju catosci systemu transportowego w Polsce. Wizja taka
umozliwiataby spokojne i konsekwentne przygotowywanie projektow inwestycyjnych. Chociaz wnioski
te dotyczyty przede wszystkim projektéw realizowanych obecnie, czyli bedacych w fazie planowania,
kilka lat wczesniej, istnieje ryzyko niepetnego wyeliminowana przyczyn takiego zjawiska.

Decyzje o realizacji poszczegdlnych projektdow wcigz zapadajg stosunkowo pézno — zasadniczo wraz z
programowaniem pojedynczej perspektywy finansowej — i sg nastepnie zmieniane z przyczyn
politycznych. Co wiecej, brak jest jakiegokolwiek podmiotu na szczeblu wtadzy rzadowej, ktéry w
perspektywie wieloletniej koordynowatby catos¢ inwestycji infrastrukturalnych, posiadajgc wiedze i
kompetencje analityczne adekwatne do wielko$ci wydawanych srodkow. Istniejg jedynie komorki
odpowiedzialne za poszczegdlne gatezie transportu oraz za programy unijne — zasadniczo w
pojedynczej perspektywie finansowej UE, a takze pojedynczy wydziat w obrebie Departamentu
Koordynacji Strategii i Polityk Rozwoju. Stad tez podejmowanych jest wiele inicjatyw quasi-
strategicznych, jednakze wszystkie z nich majg charakter de facto dorazny czy tez jednogateziowy.

Przyktadowo Dokument implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu — przyjety w pazdzierniku
2014 i po raz pierwszy wsparty analizg wielokryterialng potencjalnych inwestycji — zasadniczo planuje
inwestycje drogowe, ktére bedg rozpoczynane (pod tym pojeciem rozumie sie pierwszy przetarg na
roboty budowlane) do roku 2017 i realizowane do roku 2023. Oznacza to, z niewielkim wyjgtkami,
maksimum trzyletni okres pomiedzy wpisaniem projektu do dokumentu i stworzeniem dokumentaciji
wystarczajgcej do przedstawienia wykonawcy. Pochodng tego dokumentu sg programy sektorowe,
wymienione juz w rozdziale 2.1, obecnie obowigzujace tylko do roku 2015.

W efekcie czas, jaki pozostaje na przygotowanie i realizacje projektéw infrastrukturalnych, jest
stosunkowo krétki, przez co inwestycje nie sg przygotowywane i konsultowane w sposéb nalezyty i
konieczne jest uciekanie sie do réznego rodzaju rozwigzan specjalnych. Co wiecej, nie jest mozliwe
odpowiednie zarzadzanie strategiczne sieciami transportowymi — pula wyboru jest bardzo zawezona i
czesto do realizacji wybiera sie nie inwestycje najefektywniejsze, lecz te, ktére z réznych przyczyn majg
stosunkowo zaawansowang w przygotowaniach dokumentacje, lub te, ktére charakteryzujg sie
stosunkowo prostym, zwtaszcza w ujeciu formalnym, sposobem realizacji, jak np. rewitalizacje linii
kolejowych. Praktycznie niemozliwa jest réwniez koordynacja inwestycji, zarébwno w jednej gatezi
transportu—czego przyktadem moze by¢ np. przebudowa drogi krajowej nr 8 na odcinku z Mszczonowa
do Piotrkowa Trybunalskiego do standardu drogi ekspresowej przed zapewnieniem ciggu objazdowego
drogami A2 i Al —jak i pomiedzy gateziami (np. duze utrudnienia w dowozie kruszyw kolejg na budowy
drég w woj. podkarpackim).

Zdarzajg sie takze sytuacje, w ktérych w zasadzie jedynym argumentem stojgcym za rozpoczeciem
realizacji danej inwestycji jest posiadanie gotowej dokumentacji i che¢ wydatkowania srodkéw
unijnych. Maksymalizacja absorpcji zewnetrznego finansowania bezzwrotnego nie jest niczym ztym,
nie powinna jednak przestaniac strategicznej wizji rozwoju systemu transportowego kraju.

W szczegdlnosci brak jest jednolitej metodologii wytaniania inwestycji do realizacji — opartej na
przestankach ekonomicznych oraz zbieznosci z politykg gospodarcza kraju — oraz zintegrowanego,
wielogateziowego modelu ruchu, ktéry pozwolitby na strategiczng ocene przedsiewzieé, a zarazem
uproscit pézniejsze ich przygotowanie.
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2.2.1.2 Ustanawianie regulacji szczegdlnych (tzw. ustaw epizodycznych) zamiast gruntownej naprawy
procesu inwestycyjnego

Ponadto badanie wykazato, ze potrzebna jest gruntowna naprawa regulacji procesu inwestycyjnego,
przede wszystkim dla inwestycji liniowych ponadlokalnych, lecz takze dla inwestycji w lotniska celu
publicznego. Od kilku lat (w zasadzie od 2003 r.) stosuje sie praktyke ustanawiania regulacji
szczegblnych majacych zastosowanie jedynie do pojedynczych sektoréw (regulacje te wywotujg efekty
szczegblnie w zakresie lokalizacji inwestycji i prawa budowlanego). Taki stan rzeczy powoduje
nieréwnosci miedzy sytuacjami prawnymi inwestoréw w zaleznosci od rodzaju budowanej
infrastruktury transportowej. Moze to takze wptywac¢ na wykorzystanie srodkédw unijnych przez
GDDKIiA w sposob bardziej efektywny, albowiem to wtasnie w sektorze drogowym najszybciej i
najszerzej zastosowano instrument tzw. ustawy epizodycznej. Zaobserwowano takze znaczne rdznice
w brzmieniu tzw. specustaw, np. brak zintegrowanego charakteru inwestycji w infrastrukture
kolejowg, co respondenci najczesciej wyjasniali, wskazujgc na specyfike sektorows.

Rozméwcy wskazywali, ze Prawo budowlane nie jest przystosowane do inwestycji liniowych, ale
tworzenie ustaw szczegdlnych podyktowanych koniecznoscig sprawnego wydatkowania $rodkéw
unijnych nie jest wtasciwym rozwigzaniem problemu. Jednoczesnie zasygnalizowano watpliwosé, czy
nadmierne przyspieszenie postepowan administracyjnych zwigzanych z inwestycjg w infrastrukture
transportowgq przy jednoczesnym braku przejrzystego systemu koordynacji inwestycji (jak wskazano
powyzej) moze powodowad, ze inwestycje sg nieprzemyslane.

Badanie wykazato takze, ze obecnie prowadzi sie prace legislacyjne w zakresie kodeksu urbanistyczno-
budowlanego, ktéry przewiduje potaczenie decyzji lokalizacyjnej i $rodowiskowej dla inwestycji
ponadlokalnych oraz uzyskanie decyzji zintegrowanej w drugim etapie (pociggajgcych za sobg réwniez
skutki wywtaszczeniowe). Ustawa ta ma rowniez na celu zintegrowanie prawa budowlanego z prawem
zagospodarowania przestrzennego. Jednoczesnie planuje sie wprowadzenie ustawy o strategicznych
inwestycjach celu publicznego, nazywanej czesto ustawg lub specustawg korytarzowa, ktéra ma
obowigzywac do konca okresu rozliczenia obecnej unijnej perspektywy finansowej.

2.2.1.3 Niewystarczajgca jakos¢ dokumentacji projektowej oraz marginalizacja roli inZzynierow
kontraktu

Problemy ztej jakosci dokumentacji projektowej i ztej pracy inzynieréw kontraktu postanowiono
potgczy¢ w jedng grupe ze wzgledu na wspdlng przyczyne — brak wypracowania skutecznej formuty
wyboru dostawcow ustug o charakterze intelektualnym. Sg to ustugi stosunkowo niedrogie w
poréwnaniu do ogdlnego kosztu inwestycji, niemniej jednak majg fundamentalny wptyw na jej
podzniejsze wiasciwosci — koszty budowy i eksploatacji oraz jakosc.

Przyktadem moze by¢ tutaj powszechnie znany problem zwigzany z niskg jakoscig pasa startowego na
lotnisku w Modlinie — inzynier kontraktu dla tego projektu zaoferowat cene kilkukrotnie nizszg od
kwoty przeznaczonej przez zamawiajgcego na realizacje zamodwienia. W przypadku projektéw
drogowych respondenci wskazywali m.in. na kwestie braku kompensacji prac ziemnych — ze wzgledu
na nieche¢ do przeprowadzania badan geologicznych i geotechnicznych projektanci wolg stosowac w
wiekszosci miejsc bezpieczne i tatwe do zaprojektowania nasypy, co w powazny sposdb zwieksza koszty
realizacji. Na kolei istotnym skutkiem ,tanich projektéw” jest niedostosowanie uktadéw torowych
(przepustowosci, dtugosci sktadéw, lokalizacji stacji) do potrzeb rynku.

Podane przyktady obrazujg zarazem wystepowanie omawianych problemoéow w przypadku inwestycji
infrastrukturalnych we wszystkich gateziach transportu. Zagadnienie dotyczy rowniez réznego rodzaju
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ustug z zakresu dokumentacji projektowej — studidw wykonalnosci, projektéw budowlanych i
wykonawczych oraz ocen oddziatywania sSrodowiskowego.

Niska jakos¢ ustug okotoprojektowych wptywa réwniez znaczaco na sprawno$é przygotowania i
przeprowadzenia procesu inwestycyjnego — wiele problemdéw z uzyskaniem decyzji (w tym
Srodowiskowych) czy z uzgodnieniami, a takze z roszczeniami wykonawcéw, wynika witasnie z
nadmiernej liczby niescistosci w dokumentacji projektowe]j. Nalezy przy tym podkreslié, ze samo
wystepowanie niescistosci w dokumentacji jest przypadku infrastruktury liniowej zjawiskiem
normalnym, wynikajagcym chociazby z ogromnej powierzchni dziatek, na ktérych odbywajg sie
inwestycje.

Wykonawcy omawianych ustug wybierani sg w duzej mierze z wykorzystaniem kryterium najnizszej
ceny. Praktyka ta w niktej mierze wynika z ograniczenn ustawowych — jak juz wspomniano, Prawo
zamoéwien publicznych umozliwia wprowadzanie pozacenowych kryteriow wyboru ofert w réznych
formutach zamoéwienia: przetargu ograniczonym, nieograniczonym, a takze w innych formutach takich
jak umowy ramowe czy negocjacje z ogtoszeniem. Rowniez praktyka zamoéwien publicznych wskazuje,
ze niektdrzy zamawiajacy (np. MIiR) zlecajg prace o charakterze intelektualnym, oceniajgc gtéwnie
kryteria pozacenowe, i czesto decydujgc sie na wybor drozszej, lecz lepszej oferty. Niemniej jednak —
jak wskazywali respondenci réwniez z sektora publicznego — wyboér drozszej oferty w oparciu o kryteria
pozacenowe wigze sie z ryzykiem koniecznosci dtugotrwatych wyjasnien w razie kontroli, ktére w
przypadku duzych inwestycji finansowanych ze srodkéw unijnych sg praktycznie pewne. Stad tez wyboér
oferty z najnizszg ceng jest — z punktu widzenia urzednika — rozwigzaniem bezpiecznym, a nie
koniecznym.

W badaniu zidentyfikowano jednak rowniez kontrprzyktady — jeden z przetargéw na ustugi projektowe,
organizowanych przez PPL, jako istotne kryterium oceny oferty wskazywat docelowg cene realizacji
projektu.

Niemniej jednak nalezy wskaza¢, ze istnieje kilka ograniczen prawnych, ktére przyczyniajg sie do
pogtebienia tego problemu. Sg to:

e trudnosci z udowodnieniem razgco niskiej ceny (zwtaszcza w kontekscie wysokich zarobkéw
dobrych projektantéw i doswiadczonych inzynieréw kontraktu oraz duzego udziatu , kosztow
utopionych” biur projektowych). Problem ten adresowany jest przez nowelizacje PZP, ktéra
nakfada na organ obowigzek weryfikacji wartosci oferty, jesli jest nizsza o co najmniej 30% od
Sredniej arytmetycznej cen wszystkich ztozonych ofert lub od wartosci zamdwienia. W badaniu
wskazuje sie jednak na obawy w zakresie interpretacji tych przepiséw przez KIO polegajace na
tym, ze organ, ktdry zdecyduje sie podwazy¢ oferte nieprzekraczajacg powyzszego progu
procentowego, znajdzie sie w nieuprzywilejowanej pozycji;

e brak mozliwosci oceny doswiadczenia na etapie wyboru oferty (jedynie na etapie
prekwalifikacji w przetargu ograniczonym, co w efekcie ma ograniczony skutek);

e handel referencjami”, czyli mozliwos¢ korzystania z doswiadczenia innych podmiotow.

Widoczne sg pierwsze przejawy zmian — zwtaszcza w GDKKIA i zwtaszcza przy ustugach inzyniera
kontraktu podejmuje sie prébe definiowania i oceny kryteriow pozacenowych, niemniej jednak wielu
wykonawcdéw odnosi wrazenie, ze na etapie wyboru ofert decydujgce znaczenie wcigz ma najnizsza
cena. Nalezy podkreslic, ze problem ten jest czesciowo zwigzany z ograniczong rolg inzyniera
kontraktu, oméwiong w dalszej czesci niniejszego rozdziatu.

54



W przypadku ustug projektowych rozwigzaniem wydawato sie wprowadzenie modeli ,,zaprojektuj i
zbuduj” (design and bulid — DB) oraz pochodnego — ,,popraw i zbuduj”, w ktérych wykonawcy prac
budowlanych odpowiednio sami przygotowujg lub optymalizujg projekty. Niestety model ten nie do
konca spetnit poktadane w nim nadzieje — firmy budowlane nie znajdujg sie w kondycji pozwalajacej
na stworzenie wtasnych kompetencji projektowych czy nawet wtasnych kompetencji do swiadomego
zakupu dobrego projektu. Co wiecej, na etapie przetargu na wykonanie inwestycji w modelu
,zaprojektuj i zbuduj” czy ,optymalizuj i zbuduj” oferenci nie dysponujg czasem i Srodkami na
odpowiednie przeanalizowanie mozliwosci projektowych, tym bardziej, ze réwnolegle wystepuje
problem wyceny ryzyka zwigzanego np. z odpowiedzialnoscig za warunki geologiczne, ktére w modelu
klasycznym sg wykonawcy znacznie lepiej znane.

Odnoszac sie do handlu referencjami (korzystania z potencjatu podmiotu trzeciego), nalezy zwrécic
uwage, Ze proba rozwigzania tego problemu zostata juz podjeta przez ustawodawce w nowelizacji PZP
z 29 sierpnia 2014r., aczkolwiek niektérzy respondenci wskazywali na potencjalng nieskutecznos¢
przyjetych rozwigzan w zakresie ograniczonej odpowiedzialnosci solidarnej podmiotu, na ktérego
potencjat powotuje sie wykonawca, a takze na mozliwe trudnosci procesowe z tym zwigzane. Niemniej
jednak ze wzgledu na potrzebe stabilnosci stanu prawnego oraz brak przestanek do podwazania
niedawno wprowadzonego uregulowania problem ten nie bedzie dalej rozwazany.

2.2.1.4 Niewtfasciwa konstrukcja wspotpracy pomiedzy inwestorem i generalnym wykonawcq

Drugi z kluczowych probleméw dotyczy niewtasciwej konstrukcji wspétpracy pomiedzy generalnym
wykonawcg inwestycji i inwestorem.

Gtéwng utomnoscia jest tutaj podziat ryzyka wynikajgcego z takich czynnikow, jak:

* ujawnienie rozbieznosci pomiedzy stanem faktycznym a dokumentacjg (np. w zakresie
warunkéw geologicznych i geotechnicznych) oraz btedéw projektowych;

e przeciggajgce sie uzgodnienia pomiedzy wykonawcg i innymi organami administracji
publicznej;

¢ ryzyko makroekonomiczne (wzrosty cen materiatéw budowlanych, pracy i paliw).

Warunki kontraktowe FIDIC oraz ogdlne dobre praktyki w realizacji przedsiewzie¢ budowlanych
wychodzg z zatozenia, ze ryzyko powinno by¢ przypisane do tej strony, ktdra jest w stanie nim lepiej
zarzadzaé, zas$ ryzyka zewnetrzne zasadniczo sg ryzykami inwestora, gdyz wykonawca nie ma
mozliwosci ich rozproszenia. W szczegdlnosci dotyczy to ryzyk, zwigzanych z niescistoscig
dokumentacji, ktdrg wczesniej inwestor zlecat i odbierat, majac wptyw na jej jakos$é. Zatozenie, ze w
trakcie postepowania przetargowego wykonawca kompleksowo zweryfikuje dokumentacje, jest
nierealne — chociazby ze wzgledu na brak mozliwosci przeprowadzenia sprawdzajgcych badan
terenowych.

Z drugiej jednak strony, wczesniejsze doswiadczenia inwestoréw wskazywatly, ze zlecenie
wykonawcom rdznego rodzaju prac dodatkowych i uzupetniajgcych moze byé obarczone ryzykiem
zwigzanym z mozliwoscig kwestionowania tych kosztédw przez réznorodne organy kontrolne, réwniez
ze wzgledu na pokusy korupcyjne. Ponadto respondenci wskazywali na niezgodnosci pomiedzy
klauzulami FIDIC i PZP.

Przeniesienie ryzyka na wykonawce jest rozwigzaniem rozsagdnym z innych wzgledéw. Nalezy wsrdd
nich wymienic stabos$¢ inzynieréw kontraktu wytanianych na zasadzie niskiej ceny oraz brak delegacji
decyzyjnosci u niektérych inwestorow (w PKP PLK wiele prac uzupetniajgcych stosunkowo mate
inwestycje jest akceptowanych przez zarzad, zas w praktyce najlepszym uzasadnieniem dla wyptaty
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dodatkowego wynagrodzenia jest wyrok sgdowy). Problemem jest réwniez powazne ograniczenie roli
inzyniera kontraktu, ktory zasadniczo powinien utatwia¢ stronom rozstrzyganie kwestii spornych.
Ponadto roszczenia niektdrych wykonawcéw sprawiaty wrazenie nadmiernych lub nieuzasadnionych.

W praktyce jednak zatozenie, ze wykonawcy bedg zdolni do zarzgdzania ryzykiem poprzez jego wycene
i uwzglednienie w cenie ofertowej, okazato sie utopijne. Zwtaszcza polskie firmy oraz mniejsze
podmioty zagraniczne nie miaty mozliwosci rozproszenia ryzyka, co w efekcie doprowadzito je do
bankructw i w konsekwencji do zejs¢ z placu budowy wielu przedsiebiorstw, zwtaszcza w sektorze
infrastruktury drogowej, i wigzato sie z licznymi kosztami dla skarbu panstwa — z tytutu roszczen
podwykonawcdw w zwigzku z solidarng odpowiedzialnoscig inwestora. Do tego dochodzity kwestie
polityczne, koszty opdznien i dodatkowych postepowan przetargowych, a takze roszczenia sadowe
wykonawcéw. Podobne ryzyko wystepuje w transporcie kolejowym, gdzie zejscie wykonawcy z placu
budowy powoduje jeszcze wieksze koszty zewnetrzne (ze wzgledu na inwestycje ,,w starym $ladzie”)
oraz ryzyko finansowe (ze wzgledu na koriczacga sie perspektywe finansowg). Co gorsza, zjawisko to
moze znaczgco zwieksza¢ wolumen kosztéow niekwalifikowalnych, pokrywanych ze $rodkéw
krajowych.

Waznym efektem jest rowniez ostabienie efektu popytowego wskutek budowy drég — od dekad, na
catym Swiecie, programy inwestycji infrastrukturalnych sg waznym elementem pobudzania gospodarki
oraz stuzg rozwojowi lokalnych firm, ktdre stajg sie pdzniej eksportowymi ,czempionami”. Tymczasem
w przypadku Polski szansa ta nie zostata wykorzystana. Oczywiscie problemem nie s3 tutaj tylko
dziatania inwestorow, ktdrzy nie sg odpowiedzialni za rozwdj gospodarczy — lecz réwniez niewtasciwy
nad nimi nadzér i btedne stawianie celéw ze strony podmiotéw odpowiedzialnych za rozwoj
gospodarczy kraju.

Az tak istotnym problemem nie jest natomiast wybdr generalnego wykonawcy na podstawie
dominujgcego udziatu najnizszej ceny — przy odpowiednich kryteriach udziatu w postepowaniu,
doktadnym opisie przedmiotu zamdwienia oraz zapewnieniu badan sprawdzajgcych jakos¢ prac (co i
tak jest koniecznoscig) jest to podejscie kierunkowo uzasadnione i jesli te warunki sg spetnione, to
obecny model stosowany przez inwestorow nalezy uzna¢ za generalnie dobry. Niektdrzy inwestorzy
dodatkowo oceniajg okres gwarancji czy czas potrzebny na wykonanie prac i mozna to ocenic¢ jako
rozwigzanie zasadniczo dobre, aczkolwiek ujawniajgce kilka mankamentéw:

e przy nieodpowiednim ustaleniu skali oceny nie réznicuje ofert (jest to czeste zjawisko w
przypadku zamdwierh GDDKiA);

e utrudnia uwzglednianie uzasadnionych roszczenn wykonawcéw o przedtuzenie czasu na
budowe (gdyz czynnik ten podlegat ocenie w toku postepowania przetargowego).

2.2.1.5 Brak skutecznej koordynacji pomiedzy planowaniem infrastruktury i planowaniem
przestrzennym

Jedng z podstawowych przeszkdd w realizacji projektéw z zakresu infrastruktury sg konflikty
przestrzenne wywotywane przez brak kompleksowego podejscia do kwestii transportu i planowania
przestrzennego. Nalezy przy tym podkreslié, ze oba procesy sg obecnie w Polsce skrajnie
zdecentralizowane i niezalezne od siebie — zarzadcy infrastruktury zasadniczo nie s3 nawet strong
konsultacji w procesie ustanawiania planéw zagospodarowania przestrzennego na poziomie gmin.

Samorzady planujg nadmierne — w stosunku do prognoz demograficznych — powierzchnie terenéw
mieszkaniowych, zas podmioty inwestujgce w infrastrukture transportowg sg zobowigzane do ochrony
takich obszaréw przed hatasem — nawet jesli perspektywy faktycznej zabudowy danych dziatek s nikte.
Co wiecej, ochrona taka jest czesto nieskuteczna, gdyz pomiary wykonywane sg nie w lokalach, lecz na
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granicy infrastruktury drogowej, zas prawo uniemozliwia ochrone przed hatasem budynkéw — np.
poprzez wymiane okien na dZwiekoszczelne, nawet na zyczenie wtasciciela czy na terenach bedacych
pod ochrong konserwatora zabytkow.

Nie sposdb nie dostrzegad realnych skutkow wzajemnego ulokowania infrastruktury transportowej i
zabudowy mieszkalnej. Najpetniejszym tego wyrazem sg ceny nieruchomosci potozonych w poblizu
stacji kolejowych, gdzie mimo braku srodkéw mitygujgcych okazuje sie, ze niedogodnosci zwigzane z
hatasem sg bardzo skutecznie niwelowane przez dobrg dostepnosc przestrzenng, a wyrazem tego s3
wiasnie ceny nieruchomosci na rynku.

Jednoczesnie inwestorzy publiczni nie majg mozliwosci wykupu nieruchomosci mieszkalnych poza
pasem drogowym czy pasem linii kolejowej, nawet jesli ich wykupienie, przekwalifikowanie na
uzytkowe i sprzedaz (lub wyburzenie) bytoby efektywniejsze ekonomicznie niz ochrona przed hatasem.

W efekcie inwestycje zyskujg oponentdw, ktdrzy je oprotestowujg, zas koszty inwestycji dramatycznie
rosng ze wzgledu na kosztowne rozwigzania zmniejszajgce hatas — nie tylko same ekrany, ale réwniez
koniecznosé takiego zwymiarowania nasypdéw czy wiaduktow, aby zapewnic ich stabilnos¢. Dodatkowe
problemy dotyczg obszaréw ograniczonego uzytkowania wokat lotnisk — ze wzgledu na swojg specyfike
beda one oméwione w czesci 2.2.1.8.

2.2.1.6  Sztywnosc oraz nieadekwatnosc procedur srodowiskowych oraz przeciqggajgce sie procedury
zwiqgzane z uzyskaniem decyzji Srodowiskowej

Kolejna grupa probleméw zwigzana jest z procedurami ocen oddziatywania na S$rodowisko i
uzyskiwania decyzji sSrodowiskowych. Jest to faktycznie bardzo duzy zbiér zagadnien zwigzanych z
faktem, Zze decyzja sSrodowiskowa jest wydawana na bardzo wczesnym etapie realizacji
przedsiewziecia.

W zatozeniach miato to sprawi¢, ze na dalszych etapach tworzenia projektéw budowlanych i
wykonawczych projektanci bedg precyzyjnie znali uwarunkowania srodowiskowe i bedg mieli
zakreslone ramy do optymalizacji projektéw. W praktyce jednak decyzje Srodowiskowe zawierajg
bardzo precyzyjne zestawy rozwigzan, ktérych pdzniejsza zmiana jest bardzo trudna, chociaz mogtaby
przynie$¢ znaczne korzysci, bez uszczerbku dla kwestii Srodowiskowych. Przyktadowo, dopiero jesli
badania geologiczne i geotechniczne wykazg odpowiednig jakos¢ gruntéw, mozliwe jest obnizenie
poziomu jezdni i zastosowanie nizszych ekrandw dzwiekochtonnych, co moze stanowi¢ rozwigzanie
bardzo korzystne, réwniez ze wzgledu na kompensacje prac ziemnych. Tymczasem zasadniczo wymaga
to dokonania ponownej oceny oddziatywania na Srodowisko dla catego przedsiewziecia, co jest bardzo
czasochtonne i kosztowne, a czesto tez nieadekwatne do zakresu zmian.

Pojawity sie réwniez gtosy, ze niektérzy RDOS (brak w tym wzgledzie standaryzacji) wydajq decyzje tak
szczegbdtowe, 7e opisujg one nawet elementy nieistotne dla srodowiska, a podlegajace normalnie
znacznym zmianom na etapie projektowania, jak np. lokalizacje elementéw uktadéw torowych. Po raz
kolejny prowadzi to zatem badz do przyjmowania nieefektywnych rozwigzan, badz do wydtuzenia
procesu inwestycyjnego. Z drugiej jednak strony wskazywano, ze zbyt duza detalicznos$¢ decyzji
Srodowiskowej jest wynikiem nadmiernej, w niektérych fragmentach, detalicznosci przedktadanych
005, a zatem wynika z niskiej jako$ci dokumentacji projektowe;j.

Kolejnym problemem jest zbyt krétki termin obowigzywania decyzji $rodowiskowe]j. Procedury
projektowania i zapewnienia finansowania sg na tyle czasochtonne, ze istnieje ryzyko wygasniecia
decyzji Srodowiskowej w trakcie trwania tych procedur — problem ten jest szczegdlnie widoczny w
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przypadku infrastruktury kolejowej — ze wzgledu na nizszg dojrzatos¢ organizacyjng beneficjenta oraz
bardziej dtugotrwate procedury pozyskiwania finansowania.

Nalezy jednak podkresli¢, ze problem ten jest czesciowo pochodng patologii systemowych — przy braku
stabilnego finansowania dokonuje sie 0O0S ,na blizej nieokreélong przyszto$é”, czesto bez
odpowiedniego rozpoznania chociazby warunkéw gruntowych. Skutkuje to nie tylko wygasaniem
decyzji, ale réwniez uznawaniem ich za uciazliwe, kiedy np. okaze sie, ze przejscie dla zwierzat zostato
zaproponowane w miejscu o trudnych warunkach gruntowych.

Dodatkowy problem dotyczy relacji ZRID i decyzji Srodowiskowej — respondenci wskazujg na brak
mozliwosci dokonania zmiany decyzji ZRID bez zmiany decyzji sSrodowiskowej oraz na brak mozliwosci
przeprowadzenia ponownej oceny oddziatywania na srodowisko w ramach postepowania w sprawie
zmiany ZRID. Ponadto zaobserwowano problem w postaci koniecznosci przygotowania petnego
raportu srodowiskowego w toku ponownej oceny oddziatywania na srodowisko, nawet jesli zmiana
warunkéw srodowiskowych jest nieistotna.

Niezrozumiate jest rdwniez stosowanie réznych wymagan i réznego postepowania w przypadku
réznych kategorii linii kolejowych, przy czym generalnie respondenci z sektora kolejnictwa podkreslali,
ze modernizacje linii z reguty istotnie poprawiajg ich oddziatywanie na srodowisko nawet w przypadku
braku szczegdlnych rozwigzan technicznych. Rozwigzanie tego problemu jest juz jednak procedowane
w Departamencie Transportu Kolejowego w MIiR. Wskazywano réwniez, ze to btedy w dokumentacji
sg podstawowym zrédtem problemdw zwigzanych z postepowaniami o wydanie decyzji Srodowiskowej
lub w toku ponownej oceny oddziatywania na srodowisko. W szczegdlnosci zwracano uwage na brak
standaryzacji inwentaryzacji, niekompetencje podmiotow wykonujgcych raporty oraz nieaktualnosc¢
dokumentacji. Wynika to prawdopodobnie z wielu przyczyn po stronie inwestora, poczawszy od
wyboru najtanszych ofert. Wigze sie to nieroztgcznie ze wskazanym powyzej problemem dotyczgcym
ztej dokumentac;ji projektowej i w tym kontekscie bedzie omawiane w dalszych rozdziatach.

Respondenci wskazali réwniez, ze mozliwoé¢ przewidziana w art. 135 ust. 5 POS dot. obszaréw
ograniczonego uzytkowania dla drég krajowych, ktérg opisano w rozdziale pierwszym, powinna
dotyczy¢ réwniez innych rodzajow drog oraz linii kolejowych.

Badanie wykazato tez, ze przepisy dotyczace oceny oddziatywania na srodowisko sg skomplikowane i
pozostawiajg, zdaniem niektérych RDOS, wiele do zyczenia pod wzgledem ich relacji z KPA czy
uksztattowania przepiséw kompetencyjnych (stosunkowo czesto uniewazniane decyzje).
Przedstawiciele organdw srodowiskowych zwracali rowniez uwage na wiele innych problemdéw np. w
zakresie braku mozliwosci wskazania zakresu ponownej oceny oddziatywania na srodowisko w decyzji
Srodowiskowej, nieprawidtowego sformutowania przepiséw w rozporzadzeniu dotyczacego
przedsiewzie¢ moggcych zawsze lub potencjalnie znaczgco wptywa¢ na Srodowisko oraz matej
elastycznosci ponownej oceny oddziatywania na srodowisko. Problemy te jednak ze wzgledu na ich
posrednig relacje do przedmiotu zamdwienia oraz ztozonos¢ nie bedg dalej omawiane, aczkolwiek
autorzy raportu postanowili zwréci¢ na nie uwage.

2.2.1.7 Dtugotrwate procedury zwigzane z przygotowaniem inwestycji kolejowych i pozyskiwaniem
finansowania

W przypadku inwestycji kolejowych duzym problemem jest brak rozwigzan wzorowanych na
specustawie drogowej. Zwigzane jest to z rezimem natychmiastowej wykonalnosci decyzji
lokalizacyjnej, ktéry co prawda moze by¢ nadany przez wojewode, jesli jest to uzasadnione interesem
spotecznym lub gospodarczym, ale w praktyce instrument nie funkcjonuje tak jak powinien, a takze z
koniecznoscig negocjacji wysokosci odszkodowania przez PKP PLK zanim wojewoda wyda decyzje o
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ustaleniu wysokosci odszkodowania. Innym zagadnieniem, ktére odrdznia specustawe drogowg od
rozwigzan w specrozdziale kolejowym jest np. brak mozliwosci zastosowania uproszczonego trybu
doreczen np. w przypadku nieuregulowanego stanu nieruchomosci. Poza tym dopiero od niedawna
zakres specrozdziatu obejmuje wszystkie linie kolejowe.

Skutki tego problemu sg szczegdlnie widoczne w przypadku remontu linii kolejowej nr 8 z Warszawy
do Biategostoku — ze wzgledu na dtugotrwate odwotania od decyzji lokalizacyjnej projekt ten jest
opd6zniony do tego stopnia, ze warunkiem jego realizacji byto catkowite zamkniecie obu toréw, a mimo
to istnieje duze ryzyko niedokorczenia projektu w perspektywie finansowej 2007 — 2013.

Elementem zaobserwowanego problemu jest brak mozliwosci realizacji inwestycji kolejowych na
nieruchomosciach poza liniami rozgraniczajagcymi teren bez koniecznosci wywtaszczenia tych
nieruchomosci, ze wzgledu na brak mechanizmu czasowego zajecia terendw, ktéry zostat przewidziany
chociazby w ramach ZRID.

Z zagadnieniem tym tgczy sie inny problem opdzZniajacy realizacje inwestycji kolejowych — dtugotrwate
procedury zwigzane z zapewnieniem finansowania budzetowego dla inwestycji kolejowych. Mimo
bardzo szczegétowego zaplanowania finansowania inwestycji w Wieloletnim Programie Inwestycji
Kolejowych — dokumencie przyjetym uchwatg Rady Ministréw — przed rozpoczeciem kazdej inwestycji
konieczne jest uzyskanie dodatkowej zgody Ministerstwa Finansdw. Jest ona ktopotliwa, jesli
finansowanie nie jest zgodne z planem zawartym w WPIK, chociazby ze wzgledu na opdznienie procesu
przygotowania inwestycji.

W potaczeniu z ogdlnym opdznieniem w przygotowaniu inwestycji kolejowych, procedura ta zmusita
inwestora do przesuniecia dwéch inwestycji (remontu linii kolejowej do Portu Gdansk oraz budowy
tacznicy Krakéw Krzemionki — Krakow Zabtocie) na kolejng perspektywe finansowag. Na pewne
problemy w tym zakresie wskazano rdwniez w przypadku inwestycji na linii Torun — Bydgoszcz.

2.2.1.8 Duze ryzyka zwiqzane z obszarami ograniczonego uzytkowania

W transporcie lotniczym duze ryzyko zwigzane jest z roszczeniami finansowymi wtascicieli dziatek
objetych obszarami ograniczonego uzytkowania. Jak juz wspomniano, witasciciele gruntow na terenach
narazonych na hatas majg prawo do odszkodowan ze wzgledu na obnizenie wartosci gruntéw wskutek
inwestycji lotniczych. Wielkos¢ tych odszkodowarn moze by¢ ustalona w wyniku ugody lub wyrokiem
sadu, przy czym strong jest zarzadca portu lotniczego, a zatem — w wiekszosci przypadkow — spétka
prawa handlowego bedaca wtasnoscig publiczng, niegenerujgca znacznych dochoddw.

W chwili obecnej toczy sie przed sgdami wiele postepowan w sprawie odszkodowan dla wtascicieli
dziatek — duza skala zagrozen dotyczy m.in. portu lotniczego w Modlinie oraz w Poznaniu. Niekorzystny
przebieg procesdw moze powaznie naruszy¢ réwnowage finansowg spotek zarzadzajacych tymi
lotniskami. Duzg niewiadomg jest uksztattowanie sie orzecznictwa sgdéw — wiele dziatek z jednej
strony traci swoje walory mieszkalne, ale z drugiej — uzyskuje potencjat ustugowy, zwtaszcza w dtugiej
perspektywie.

Nalezy przy tym podkreslié, ze skala problemu bytaby mniejsza, gdyby nie odpowiednie procedury
planowania przestrzennego — przyktadowo zdaniem respondentdw w rejonie portu lotniczego w
Modlinie jeszcze kilka dni przed ustanowieniem obszaru ograniczonego uzytkowania wtadze gminy
wydawaty decyzje o warunkach zabudowy zezwalajgce na zabudowe mieszkalng, co pozwalato
wiascicielom dziatek zwiekszy¢ kwoty roszczen.

Prawdopodobnie ryzyka zwigzane z obszarem ograniczonego uzytkowania sg przyczyng obawy przed
ustanawianiem OOU na kolei i w sektorze drogowym. Taki wniosek nasuwa sie po przeprowadzeniu
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dodatkowych wywiaddw z regionalnymi dyrektorami ochrony $rodowiska na drugim etapie projektu.
Taka obawa pojawia sie takze w przypadku matego przekroczenia norm hatasowych przez inwestora,
ktory preferuje zastosowanie drogich urzadzen srodowiskowych w miejsce ustanowienia obszaru
ograniczonego uzytkowania w przypadkach, w ktérych zakres ograniczen nie powodowatby de facto
obowigzku wyptaty odszkodowan. Powyisze powigzane jest z brakiem zastosowania mechanizmu
wskazanego w art. 135 ust. 5 POS (jak wskazano w podrozdziale dotyczgcym sztywnosci procedur
Srodowiskowych) do obiektéw innych niz drogi krajowe.

2.2.2 Pozostate problemy

Pozostate problemy zwigzane z realizacjg projektow infrastrukturalnych zamieszczono w tabeli 2. Jak
juz wspomniano, sg to problemy o charakterze operacyjnym, ich rozwigzanie nie jest kluczowe dla
systemowej poprawy efektywnosci inwestycji infrastrukturalnych w Polsce, aczkolwiek bytoby
wskazane. Problemami tymi zasadniczo powinno sie zajmowaé Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju
bez koniecznosci angazowania struktur miedzyresortowych.

Ze wzgledu na duzy zakres postulowanych zmian i konieczno$¢ priorytetyzacji, w przypadku
problemédw, ktére nie byty wskazywane spontanicznie przez respondentéw jako istotne dla realizacji
inwestycji, odstgpiono od ich rozwazania w dalszej czesci pracy. Sg to problemy zwigzane z:

e dtugim terminem uzyskiwania zatwierdzenia projektu prac geologicznych, ktéry zasadniczo nie
lezy na $ciezce krytycznej projektéw, ponadto zas doswiadczenie wskazuje, ze proste skracanie
terminéw ustawowych jest nieskuteczne, gdyz urzad zawsze moze positkowac sie
przedtuzeniem czasu na wydanie decyzji;

e dtugotrwatymi procedurami odwotawczymi w procedurach przetargowych — po pierwsze nie
wykazano, by postepowanie odwotawcze przed KIO byto przewlekte (wielomiesieczne), a po
drugie wydaje sie, ze zgtaszane problemy dotyczg raczej dtugotrwatosci postepowania
sgdowego i wynikajg z ogdlnych problemoéw funkcjonowania sgdéw, wiec trudno znaczaco
skrocié czas postepowania bez reformy sgdownictwa. Dobrze zorganizowani inwestorzy sg na
takie postepowania przygotowani i uwzgledniajg je w swoich harmonogramach;

e waznoscig pozwolen wodnoprawnych, ktdra zalezy od wskazanych w art. 122 Prawa wodnego
rodzajow czynnosci, na ktére pozwolenie jest wydawane. Respondenci nie zgtaszali w tym
zakresie uwag;

* naduzywaniem przez organizacje ekologiczne prawa do uczestnictwa w postepowaniu na
prawach strony ze wzgledu na niemozliwos$¢ ograniczenia praw organizacji spotecznych
majacej swoje zrodto w art. 11 dyrektywy srodowiskowej oraz art. 1 ust. 2 lit e). Nalezy jednak
w tym miejscu zaznaczy¢, ze organy srodowiskowe identyfikujg ten problem jako kluczowy w
ich dziatalnosci;

e niejednolity linig orzecznicza KIO, bowiem respondenci zajmujacy sie obstugg prawng
zamawiajgcych podkreslali, ze od kilku lat, praktyka decyzyjna mocno sie ustabilizowata.

60



Tabela 2. Pozostate problemy realizacji inwestycji infrastrukturalnych

Problem

Problemy z dostepem
do drég lokalnych dla
wykonawcéw drég

Problemy ze wspétpraca
z gestorami innej
infrastruktury
(elektrycznej,
kanalizacyjnej —
zwtaszcza prywatnymi)

Problemy z zarzagdem
dawnymi drogami
krajowymi oraz inng
infrastrukturg drogowa
powstatg w ramach
duzych projektow
drogowych i kolejowych

Zbyt krotki termin
waznosci pozwolenia
wodnoprawnego

Brak jednolitych
wymagan wobec
wniosku o pozwolenie
wodnoprawne

Dtugi termin
uzyskiwania
zatwierdzenia projektu
robét geologicznych

Przyczyna
Brak regulacji szczegdlnych
w zakresie: (1) zamykania
drog lokalnych dla
samochoddéw o wiekszym
tonazu w trakcie budowy
drég lub modernizacji linii
kolejowych, (2)
wymagania przez
samorzady dodatkowych
inwestycji od wykonawcy
projektu centralnego oraz
(3)
pokrywania kosztow
nadmiernego zuzycia drog
lokalnych przez pojazdy
budowy
Brak regulacji dotyczacych
wspotpracy pomiedzy
inwestorami.
Krotkie okresy waznosci
uzgodnien inwestorow.
Brak regulacji zwigzanych z
ustanawianiem
stuzebnosci przesytu przez
wiascicieli dziatek, na
ktorych wymieniane sg
przez
inwestora/wykonawce
urzadzenia
Brak regulacji dotyczacych
przejmowania przez
samorzady odpowiedniego
szczebla dréog
zbudowanych przez
GDDKIiA (w mniejszym
zakresie PKP PLK)

Przepisy Prawa wodnego

Brak ujednoliconego
wzoru wniosku oraz
operatu wodnoprawnego

Przepisy Prawa
geologicznego

Skutki

Mozliwos¢ wystgpienia
nieprzewidzianych
kosztéw dla wykonawcy
oraz opdznien.
Problem rozwazany w
dalszej czesci pracy

Gestorzy wystepujg o
nadmierny, zdaniem
inwestoréw, zakres

inwestycji w swoje sieci,

wskazujac konkretne
technologie czy
dostawcow.
Mozliwos¢ wystgpienia
nieprzewidzianych

kosztéw dla wykonawcy
oraz opdznien.

Problem rozwazany w
dalszej czesci pracy

Pozostawanie drog
lokalnych w gestii
niewtasciwego zarzadcy.
Problem rozwazany w
dalszej czesci pracy

Potencjalne ryzyko
wygasania pozwolen
wodnoprawnych —
sporadycznie wskazywane
przez respondentow.
Problem nierozwazany w
dalszej czesci pracy
Opdznienia wynikajace z
wystepowania organdéw o
informacje uzupetniajgce.
Problem rozwazany w
dalszej czesci pracy
Inwestorzy i wykonawcy
nie zgtaszali uwag.
Problem nierozwazany w
dalszej czesci pracy

Rodzaje inwestycji

Infrastruktura
drogowa, w
mniejszym zakresie
kolejowa

Infrastruktura
drogowa, kolejowa

Infrastruktura
drogowa, w
mniejszym zakresie
kolejowa

Infrastruktura
drogowa, kolejowa

Infrastruktura
drogowa, kolejowa

Infrastruktura
drogowa, kolejowa
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Dtugotrwate procedury
odwotawcze w
procedurach
przetargowych

Niejednolita linia
orzecznicza KIO

Niewtasciwa struktura
inwestora PKP PLK

Niski potencjat kadrowy
inwestora
(PKP PLK)

Strategiczne zawyzanie i
zanizanie przez
wykonawcow cen
jednostkowych w
kontraktach
obmiarowych
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Prawo zaméwien
publicznych oraz
postepowanie cywilne

Stopniowy rozwdj KIO jako
instytucji quasi-sagdowe;j

Struktura PKP PLK nie
sprzyja szybkiej realizacji
projektu — w czasie
przygotowania i realizacji
jest on przekazywany
,sztafetowo” miedzy
komaorkami

Brak stabilizacji
kluczowych kadr w PKP
PLK

W ofertach przetargowych
rozliczanych na zasadach
obmiarowych wykonawcy

zanizajg ceny prac, ktérych

ilos¢ jest przeszacowana, a

zZawyzajg ceny prac,
ktorych ilos¢ jest
nieodszacowana. Ponadto
oferty bywaja kalkulowane
tak, by mozliwie szybko
uzyskiwac jak najwieksze
ptatnosci ze strony
inwestora

Zasadniczo inwestorzy
(zwtaszcza GDDKIA) sg
przygotowani na te
procedury, sg one trudne
do wyeliminowania. Poza
tym w badaniu nie
wykazano, ze odwotania
rozpatrywana sg przez KIO
w sposéb przewlekty.
Problem nierozwazany w
dalszej czesci pracy
Obawa inwestora przed
uniewaznieniem przetargu
lub koniecznoscig wyptaty
odszkodowania
cywilnoprawnego w
przypadku zawarcia
umowy na podstawie
orzeczenia KIO uchylonego
przez sad.
Problem nierozwazany w
dalszej czesci pracy
Duze opdznienia w wyniku
btedéw dokumentacyjnych
w PKP PLK. ,Brak pamieci”
i niekompetencja np. w
przypadku ponownej
oceny oddziatywania na
srodowisko.
Problem rozwazany w
dalszej czesci pracy
Opdznienia przy realizacji
inwestycji kolejowych ze
wzgledu na brak
praktycznej znajomosci
uregulowan organizacyjno-
prawnych i
merytorycznych.
Problem rozwazany w
dalszej czesci pracy

Nadmierne koszty
inwestycji,
niesprawiedliwa ocena
ofert przetargowych.
Problem rozwazany w
dalszej czesci pracy

Infrastruktura
drogowa, kolejowa,
lotnicza

Infrastruktura
drogowa, kolejowa,
lotnicza

Infrastruktura
kolejowa

Infrastruktura
kolejowa

Infrastruktura
drogowa, kolejowa,
lotnicza



Sprzecznosci pomiedzy

niektorymi decyzjami W niektdrych przypadkach . y .
. C . Konieczno$¢ odwotywania
(np. decyzja wymogi roznych decyzji sie od decvzii Infrastruktura
srodowiskowq i decyzja = wydawanych przez organy & y.J : drogowa, kolejowa,
. Problem rozwazany w .
wodnoprawng lub publiczne sg ze sobg . L. lotnicza
. dalszej czesci pracy
decyzjami konserwatora sprzeczne.
zabytkow)
Niedotrzymywanie - .
Brak zaufania inwestorow
przez organy . y - . " . Infrastruktura
.. .. s Nierealnos¢ termindw oraz =~ do instytucji publicznych. .
administracji terminow . . . drogowa, kolejowa,
s niewystarczajgce kadry Problem rozwazany w .
przewidzianych w . , . lotnicza
dalszej czesci pracy
specustawach
Brak mozliwosci wybrania
Obowmz.kowo.s_c Obowigzkowy tryb ZRID w . trybu zvyykiego przez Infrastruktura
skorzystania z rezimu specustawie drogowei inwestoréw drogowych. drogowa
prawnego ZRID P & J Problem rozwazany w &
dalszej czesci pracy
Brak mozliwosci
wykupu nieruchomosci Niemoznos¢
lub czasowego jej wczesdniejszego
zajecia przed nabranle’m_ Brak odpowiednich przygotowania |'nwestyc1| Infrastruktura
przez ZRID ostatecznosci . np. w zakresie prac
. regulacji . drogowa
w uzasadnionych archeologicznym.
przypadkach np. Problem rozwazany w
wykopalisk dalszej czesci pracy

archeologicznych
Brak konsekwentnosci

prawodawcy (np. w
Przedtuzajgce sie

. zakresie norm hatasu) oraz
Bardzo czeste zmiany . iy .
. . A koniecznos¢ postepowania Infrastruktura
przepiséw — szczegolnie . L . .
. dostosowywania administracyjne. drogowa, kolejowa,
w zakresie prawa ., . .
. . przepiséw do prawa Problem rozwazany w lotnicza
ochrony $rodowiska . . -
unijnego. dalszej czesci pracy
Brak przepiséw
przejsciowych
Przepisy KPA oraz ustawy
008, w tym mozliwoéé
odwotywania sie od
Naduzywanie przez decyzji, w ktérej Przedtuzajgce sie
organizacje ekologiczne organizacja nie brata postepowania Infrastruktura
prawa do uczestniczenia udziatu. administracyjne. drogowa, kolejowa,
w postepowaniu na Dopuszczanie organizacji Problem nierozwazany w lotnicza
prawach strony ekologicznych dalszej czesci pracy
zawigzanych ad hoc do
postepowania w celu jego
przedtuzenia
Nieprawidtowa praktyka
zatwierdzed umow z
Problem podwykonawcami przez Ponoszenie kosztéw
inwestora lub brak zobowigzan wykonawcy
Infrastruktura

odpowiedzialnosci
solidarnej inwestora za
zobowigzania
wykonawcy wobec
podwykonawcy

przekraczajgcych wartosc
umowy z inwestorem.
Problem rozwazany w
dalszej czesci pracy

sprzeciwu (rGwnoznaczny
z zatwierdzeniem).
Brak wglgdu inwestora do
umow generalnego
wykonawcy z
podwykonawcami

drogowa i kolejowa
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Nieprawidtowo
okreslone wytaczenie od
koniecznosci
stwierdzania zgodnosci
z miejscowym planem
zagospodarowania
przestrzennego
lokalizacji przedsiewzie¢
wymienionych w art. 80
ust. 2 zdanie drugie
ustawy 00$

Brak zazalenia na
postanowienie RDOS w
toku ponownej oceny
oddziatywania na
srodowisko
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Art. 80 ust. 2 stanowiacy,
ze wytaczenie od
obowigzku dotyczy m.in.
drég publicznych czy linii
kolejowych o znaczeniu
panstwowym

Przepisy ustawy 00S

Konieczno$¢ stwierdzania
zgodnosci dla obiektow
niestanowigcych drogi

publicznej czy linii
kolejowej, lecz objetych
trybem specustawy
Problem rozwazany w
dalszej czesci pracy

Mozliwos¢ podwazenia
przez strony warunkéw
srodowiskowych inwestycji
dopiero na etapie
odwotania od pozwolenia
na budowe lub innej tak
zwanej decyzji
inwestycyjnej, przy okazji
ktorej mozna
przeprowadzi¢ ponowng
00s.

Problem rozwazany w
dalszej czesci pracy

Infrastruktura
drogowa i kolejowa

Infrastruktura
drogowa, kolejowa,
lotnicza



2.3 Propozycje rozwigzan

2.3.1 Problemy kluczowe

Propozycje rozwigzan kluczowych probleméw zawiera tabela 3. Ze wzgledu na ich ztozonos$¢
zdecydowano sie na identyfikacje — w celu pdzniejszej oceny — wszystkich obiecujgcych rozwigzan, przy
czym w czesci przypadkdéw proponowane scenariusze majg charakter alternatywny, zas w niektérych
— substytucyjny.

Tabela 3. Mozliwe sposoby wprowadzania zmian — problemy kluczowe

Problem Kierunek zmian Mozliwe scenariusze zmian
Brak wyprzedzajacej Powotanie odpowiedniego departamentu w MIiR

K tracja i rozbud
oncentracja | rozoudowa Rozszerzenie funkcji CUPT o koordynacje rozwoju

i catosciowej wizji kompetencji do koordynacji

systemu . systemu transportowego w Polsce
rozwoju systemu . . .
transportowego w Powotanie nowego podmiotu, koordynujgcego
transportowego w Polsce .
Polsce rozwoj systemu transportowego w Polsce
Ustanawianie Gruntowna naprawa procesu inwestycyjnego
regulacji poprzez zmiany systemowe, w tym stworzenie nowej
szczegolnych (tzw. ustawy o charakterze urbanistyczno-budowlanym
ustaw Systematyzowanie procesu
epizodycznych) inwestycyjnego

Stworzenie pojedynczej ,specustawy korytarzowej”

zamiast gruntownej
w miejsce specustaw branzowych

naprawy procesu
inwestycyjnego
Budowa kompetencji do wspdtdziatania z
wykonawcami na etapie przygotowania i realizacji
inwestycji, a takze kontroli jakosci wykonywanych
prac
Udzielanie zaméwien na podstawie
dotychczasowych przepiséw z uwzglednieniem
kryteriow pozacenowych z witasnej inicjatywy
inwestoréow
Zmiana podejscia organdéw kontrolnych do wyboru
oferty jakosciowo lepszej jako do potencjalnego
uszczuplenia finanséw publicznych i marnotrawstwa
srodkow
Niewystarczajaca Organizacja przetargdéw z uwzglednieniem kryteriéw
jakos¢ dokumentacji pozacenowych na podstawie odgérnych wytycznych
projektowej oraz lub przygotowanych centralnie wzorcow uméw
marginalizacja roli Organizacja przetargdw z uwzglednieniem kryteriéw
inzynierow pozacenowych na podstawie przymusu ustawowego
kontraktu wyboru oferty gwarantujacej najnizszy koszt budowy
i eksploatacji
Budowa przez inwestoréw kompetencji do odbioru i
zlecania dokumentacji
Woyptacanie nagrdd (Success Fees) za osiggniecie
konkretnych celow
Stworzenie nowego mechanizmu prekwalifikacji
wykonawcéw
Jak najszybsza transpozycja przepisdw nowej
dyrektywy zamdwieniowej 2014/24 w zakresie
umozliwienia stosowania procedury konkurencyjnej
z negocjacjami oraz dialogiem konkurencyjnym do
ustug projektowych

Tworzenie mechanizmoéw
wyboru ofert opartych na
kryteriach pozacenowych
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Wprowadzenie realnych mechanizmoéw
waloryzacyjnych do umoéw
Rezygnacja lub ograniczenie stosowania modelu

Niewtasciwa »Zaprojektuj i zbuduj”
konstrukcja Przejecie podstawowych ryzyk inwestora przez
wspotpracy strone publiczng

Wywazenie ryzyka w

_ pomiedzy . stosowanych kontraktach Przejecie pe’rn\(ch ryzyk in\A{estora przez strone
inwestorem i publiczng (zgodnie z FIDIC)
generalnym Stosowanie przygotowanych centralnie wzorcow
wykonawca umow
Powotanie specjalnych budowlanych organéw quasi-
sgdowych (na wzér KIO lub w formie wydziatow
sgdow powszechnych)
Wprowadzenie obowigzkéw uzgadaniania
miejscowych planéw zagospodarowania
przestrzennego z zarzgdcami infrastruktury
Obowigzek konsultacji z odpowiednim zarzadcg
infrastruktury spoczywajacy na organie do
Brak skutecznej wydawania decyzji o warunkach zabudowy (dla
koordynacji miedzy Wprowadzenie terendw, gdzie nie ustanowiono planu
planowaniem mechanizmoéw koordynacji zagospodarowania przestrzennego) w poblizu
infrastruktury a planowania infrastruktury i planowanej inwestycji liniowej
planowaniem planowania przestrzennego Wprowadzenie obowigzkéw uzgadniania
przestrzennym miejscowych planéw zagospodarowania

przestrzennego z nowym organem, koordynujgcym
rozwaj infrastruktury transportowej w Polsce
Przygotowanie wytycznych dotyczacych
miejscowych planéw zagospodarowania
przestrzennego
Wydtuzenie terminu na wykorzystanie decyzji
srodowiskowej do 10 lat
Pézniejsze i bardziej $wiadome wykonywanie 00S$
Lepsze wykorzystanie przez inwestoréw
mechanizmu ponownej 00S
Wprowadzenie mozliwosci czesciowej zmiany decyzji
$rodowiskowej wraz z uzupetniajacg 00S
Wprowadzenie mozliwosci stosowania przez
inwestora rozwigzan zamiennych do okreslonych w
decyzji Srodowiskowe;j

Sztywnos¢ oraz
nieadekwatno$¢

procedur Wprowadzenie . L
. . - Wprowadzenie mozliwosci ochrony przed hatasem
srodowiskowych elastyczniejszych, lecz ) . i .
. . budynkdw, a nie terendw, oraz szerszej gamy
oraz przeciagajace skutecznych w ochronie o, . . \
. . . L rozwigzan, chronigcych przed hatasem (np. ,,cichych
sie procedury srodowiska mechanizmoéow . . A i
. nawierzchni, mozliwosci wykupu terendéw poza
zZwigzane z formalnych

pasem drogowym lub linii kolejowej, ograniczen
predkosci)

Wprowadzenie mozliwosci odstgpienia od ochrony
przed hatasem na wniosek wtasciciela dziatki
Ujednolicenie standardéw inwentaryzacji
przyrodniczej
Umozliwienie zastosowania szczegdlnego trybu
ustanawiania ograniczonego obszaru uzytkowania
do innych obiektdw niz drogi krajowe (art. 135 ust. 5
POS)

uzyskaniem decyzji
srodowiskowej
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Dtugotrwate
procedury zwigzane
z przygotowaniem
inwestycji
kolejowych i
pozyskiwaniem
finansowania w
przypadku budowy
linii kolejowej

Duze ryzyka
Zwigzane z
obszarami

ograniczonego
uzytkowania

2.3.1.1

Wprowadzenie
mechanizmow na wzér ZRID
dla inwestycji kolejowych
oraz kompleksowe
zapewnienie finansowania
inwestycji kolejowych

Stworzenie mechanizméw
pozwalajacych na
przyspieszenie wyptat
odszkodowar i na
ograniczenie kwoty roszczen
wyptacanych ze srodkéw
wtasnych portéw lotniczych,
a takze mechanizmoéw
zwiekszenia zainteresowania
utworzeniem obszaru w
inwestycjach kolejowych i
drogowych

Ograniczenie zakresu raportu srodowiskowego w
toku ponownej oceny oddziatywania na srodowisko,
gdy zmiana warunkow Srodowiskowych jest
niewielka
Zmiana relacji miedzy ZRID i decyzjg srodowiskowg w
ramach zmiany specustawy drogowe;j lub
wprowadzenia ,ustawy korytarzowej”
Wprowadzenie rozwigzan wzorowanych na ZRID
jako dostepnych dla inwestycji kolejowej — w trybie
zmiany ustawy o transporcie kolejowym
Wprowadzenie rozwigzan wzorowanych na ZRID
jako dostepnych dla inwestycji kolejowej — w trybie
oddzielnej ustawy (specustawy kolejowej)
Wprowadzenie rozwigzan wzorowanych na ZRID
jako dostepnych dla inwestycji kolejowej — w trybie
ustawy korytarzowej (nowej ustawy dla wszystkich
gatezi transportu)

Usprawnienie procedur zwigzanych z
przyznawaniem finansowania dla inwestycji
kolejowych poprzez automatyczne przyznanie
finansowania wraz z uchwaleniem Krajowego
Programu Kolejowego (nastepcy WPIK)
Przeksztatcenie PKP PLK w panstwowg jednostke
budzetowg (na wzér GDDKIA)
Wprowadzenie jasnych, ustawowych zasad wyptaty
odszkodowan
Wprowadzenie przerzucanej na przewoznikow
optaty zwigzanej z generowanym hatasem
Uznawanie odszkodowan za obszary ograniczonego
uzytkowania za koszty kwalifikowalne projektéw
unijnych
Pokrywanie odszkodowan, wigzanych z obszarami
ograniczonego uzytkowania ze srodkéw skarbu
panstwa
Wprowadzenie mechanizmoéw koordynacji
zagospodarowania przestrzennego okolic lotnisk

Brak wyprzedzajgcej i catosciowej wizji systemu transportowego w Polsce

W celu rozwigzania problemu braku dtugofalowej wizji systemu transportowego w Polsce postuluje sie

stworzenie jednostki,

ktéra bedzie odpowiedzialna za stworzenie takiej wizji — w ujeciu
miedzygateziowym, podporzagdkowanym ogdlnym celom rozwojowym kraju. Jednostka ta mogtaby
czesciowo powsta¢ poprzez przejecie i skupienie potencjatu oraz kompetencji Departamentu
Planowania GDDKIA oraz Biura Planowania Strategicznego PKP PLK. Mozna rozwazad trzy alternatywne
scenariusze organizacyjne dla tej jednostki — powotanie jej w formie departamentu MIiR, oddzielnej

jednostki na wzér CUPT lub poprzez rozszerzenie kompetencji CUPT — rozbudowanej jednostki
odpowiadajgcej obecnie praktycznie wytacznie za sprawy formalne.
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2.3.1.2 Ustanawianie requlacji szczegdlnych (tzw. ustaw epizodycznych) zamiast gruntownej naprawy
procesu inwestycyjnego

W przypadku problemu zwigzanego z ustanawianiem regulacji szczegdlnych mozliwe sg dwa
zasadnicze kierunki zmian:

e wprowadzenie gruntownej, docelowej naprawy procesu inwestycyjnego poprzez
dostosowanie aktéw prawnych do dynamiki procesu inwestycyjnego dla wszystkich
inwestorow przede wszystkim w drodze przeksztatcenia liczby i charakteru decyzji
administracyjnych wydawanych w tym procesie ze szczegélnym uwzglednieniem inwestycji
ponadlokalnych (np. w drodze dalszych prac w celu przyjecia kodeksu urbanistyczno-
budowlanego);

e wprowadzenie pojedynczej specustawy — nazywanej ,ustawg korytarzowg” lub ustawg o
strategicznych inwestycjach celu publicznego — ktéra bedzie dotyczyta wszystkich rodzajow
infrastruktury i jest przygotowywana obecnie w Departamencie Polityki Przestrzennej MIiR (jej
projekt nie zostat opublikowany).

Rozwigzania te mozna rozpatrywad jako alternatywe, ale ze wzgledu na czas potrzebny na ich
wdrozenie mogg one by¢ rowniez traktowane odpowiednio jako dtugo- i krétkoterminowe remedium
na zaobserwowane problemy.

2.3.1.3 Niewystarczajgca jakos¢ dokumentacji projektowej i pracy inzynierow kontraktu

W przypadku problemu ztej dokumentacji projektowej i ztej pracy inzynieréw kontraktu podstawowym
kierunkiem zmian jest tworzenie mechanizmodw konkurencji pozacenowej. Osiggniecie tej konkurencji
jest mozliwe poprzez wprowadzenie kryteriow pozacenowych — w trybie , oddolnego” dziatania
beneficjentéw, odgdérnych wytycznych lub przymusu ustawowego, uwzgledniania kompetencji
wykonawcy oraz motywowania go do niskiego kosztu robdt oraz eksploatacji (a nie projektu).
Wariantem scenariusza z odgérnymi wytycznymi jest zaproponowanie przygotowanych centralnie,
uzgodnionych z organami kontrolnymi wzorcdow umoéw. Ich wypracowanie — w toku dialogu z
wykonawcami—mogtoby naleze¢ do kompetencji centralnej jednostki odpowiedzialnej za koordynacje
rozwoju systemu transportowego kraju lub do oddzielnej, niezaleznej platformy publiczno-prywatne;j
taczacej inwestoréw i wykonawcoéw. Z kolei w przypadku scenariusza ,oddolnego” uzupetnieniem jest
zmiana podejscia przez ograny kontrolne, ktére powinny wykazywac zrozumienie dla zleceniodawcéw
poszukujgcych ofert najlepszych.

Dodatkowym S$rodkiem dazenia w tym kierunku moze by¢ wprowadzenie dla projektantéw i
inzynieréw Success Fees — z gory okreslonych, dodatkowych pfatnosci uzaleznionych od spetnienia
konkretnych warunkéw — niskiego kosztu budowy, wprowadzenia innowacyjnych rozwigzan
obnizajgcych koszty eksploatacji czy terminowego ukonczenia projektu w zamierzonym budzecie.

Jednoczes$nie wspominanym przez respondentéw potencjalnym rozwigzaniem jest wprowadzenie
mechanizmu prekwalifikacji wykonawcow przez danych zamawiajgcych (nie do konkretnego
przetargu, lecz do bycia dostawcg danego zamawiajgcego). Prekwalifikowanie obejmowatoby zlecenia
do okreslonej wartosci i docelowo od wykonawcéw nowych nalezatoby wpierw wymagac¢ poprawnego
wykonania mniejszych zlecenr, aby mogli sie ubiega¢ o zlecenia wieksze. Podobne mechanizmy
funkcjonujg w zamdwieniach publicznych w niektérych krajach, np. w Wielkiej Brytanii.

Respondenci wspominali réwniez o mozliwosci oceny doswiadczenia podmiotu na etapie oceny ofert
oraz o wykluczeniu mozliwosci korzystania z referencji innych podmiotow.
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Wreszcie, uzupetniajgco do powyziszego, nalezatoby wskazaé zastosowanie srodkéw miekkich, by
zwiekszy¢ jakos$¢ projektow oraz dokumentacji zlecanej zewnetrznym podmiotom. Rozwigzania te
mogg polega¢ na budowie kompetencji do intensywniejszej, bardziej Swiadomej kontroli
dokumentacji, a przede wszystkim — do wspdtuczestniczenia w procesie projektowania. Wspodtpraca z
wykonawcami moze by¢ organizowana w formie wewnetrznej grupy ekspertdéw majgcych za zadanie
monitorowaé poprawnosc np. zlecanego podmiotom trzecim raportu Srodowiskowego, ktérego jakos¢
przygotowania jest o tyle istotna, ze stanowi podstawe wydania decyzji Srodowiskowej, a nastepnie
nieprawidtowe przeprowadzenie badania skutkuje obowigzkiem przygotowania zupetnie nowego
raportu Srodowiskowego na etapie ponownej oceny oddziatywania.

2.3.1.4 Niewtfasciwa konstrukcja wspotpracy pomiedzy inwestorem i generalnym wykonawcq

Duze wyzwania zwigzane sg z réwnowazeniem zasad wspotpracy pomiedzy inwestorami i generalnym
wykonawcy tak, by doprowadzi¢ do trwatego podziatu ryzyka — sprzyjajacego szybkiej i niedrogiej
realizacji kontraktu — w sposéb stabilny, jednakze bez nadmiernych roszczen. Potencjalne rozwigzania
majg w duzej mierze charakter substytucyjny — mozliwe jest ich rownolegte wdrazanie.

W toku analiz wskazano, ze pozgdanym rozwigzaniem bytoby wprowadzenie do uméw mechanizméw
waloryzacyjnych, przy czym nie powinny one by¢ — tak, jak to jest w przypadku najnowszych uméw
GDDKIA — ograniczone z géry do 1% wartosci kontraktu, zas waloryzacji nalezy dokonywac przy uzyciu
lepiej oddajgcych stan rynku wskaznikéw niz liczone z duzym opdznieniem dane GUS.

Kolejnym rozwigzaniem jest odstgpienie od systemu ,zaprojektuj i zbuduj”, w ktérym zakres ryzyk
przeniesionych na wykonawce jest znacznie wiekszy, gdyz brak jest na etapie ofertowania
szczegdtowych badan oraz uzgodnien organdéw administracji.

Dwa alternatywne podejscia dotyczg kwestii podziatu ryzyka — mozliwe jest tutaj podejscie catosciowe,
zwigzane z przywréceniem petnych warunkdw FIDIC, oraz podejscie czeSciowe, zwigzane z przejeciem
przez zamawiajgcego podstawowych obowigzkdw inwestora.

Ze wzgledu na fakt, ze zmiana warunkéw umoéw bytaby dla inwestorow przyznaniem sie do btedu i
potencjalnie moze by¢ kwestionowana przez niektére ograny kontrolne, rozwazanym rozwigzaniem
jest przygotowanie nowych wzordw umow i specyfikacji przetargowych odgdrnie, analogicznie do
rozwigzan rozwazanych w przypadku analogicznych dokumentéw zwigzanych z pracami projektowymi
i z pracg inzyniera kontraktu.

Dodatkowym rozwigzaniem, zasugerowanym przez jednego z beneficjentéw, a majacym na celu
przyspieszenie uwzgledniania roszczen sgdowych, jest powotanie specjalnego sagdu budowlanego — na
wzor KIO — ktéry miatby szczegdlne kompetencje oraz procedury wspotpracy z biegtymi w celu
sprawnego uwzgledniania lub oddalania roszczen, co poprawitoby przeptywy gotéwkowe
wykonawcéw oraz obnizyto odsetki ptacone przez skarb panstwa.

2.3.1.5 Brak skutecznej koordynacji pomiedzy planowaniem infrastruktury i planowaniem
przestrzennym

W przypadku braku koordynacji pomiedzy planowaniem infrastruktury i planowaniem przestrzennym
rozpatrywane bedg trzy rozwigzania: wprowadzenie obowigzku uzgadniania miejscowych planéw
zagospodarowania przestrzennego z zarzgdcami infrastruktury drogowej i kolejowej (w tym w zakresie
planowanych drdég — obecnie istnieje jedynie zawezony obowigzek uzgadniania planu z zarzgdcami
drdg), wprowadzenie analogicznego obowigzku konsultowania z nowym organem koordynujgcym
rozwdj infrastruktury transportowej w Polsce (sg to zasadniczo rozwigzania alternatywne) oraz
wprowadzenie wytycznych dotyczacych plandw, nakazujgcych m.in. uwzglednianie prognoz
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demograficznych, zagospodarowywania terendéw typu brownfield czy lokowania terendéw
mieszkalnych przy drogach krajowych i liniach kolejowych jedynie wtedy, jesli jest to uzasadnione
ekonomicznie — w przypadku duzego zapotrzebowania, dobrego skomunikowania (np. blisko stacji
kolejowych) i braku popytu na tereny ustugowe.

Innym proponowanym rozwigzaniem uzupetniajgcym jest naftozenie obowigzku konsultacji z
odpowiednim zarzadcg infrastruktury spoczywajgcy na organie do wydawania decyzji o warunkach
zabudowy (dla terendw, gdzie nie ustanowiono planu zagospodarowania przestrzennego) w poblizu
planowanej inwestycji liniowej. Ma to istotne znaczenie, albowiem wiele gmin wcigz nie uchwalito
planu, obawiajgc sie ustanowionego w ustawie o zagospodarowaniu przestrzennym obowigzku
odszkodowania za spadek wartosci gruntu.

2.3.1.6  Sztywnosc¢ i nieadekwatnosc¢ procedur srodowiskowych oraz przeciggajqgce sie procedury
zwiqzane z uzyskaniem decyzji Srodowiskowej

W przypadku kwestii zwigzanych z uelastycznianiem procedur sSrodowiskowych rozwazane bedg cztery
podstawowe kierunki zmian — majg one charakter komplementarny.

Pierwszy z nich to mozliwos¢ wydtuzenia obowigzywania decyzji Srodowiskowych dla infrastruktury
transportowej do 10 lat — jak w przypadku elektrowni jadrowych. Drugi to mozliwos¢ czesciowej
zmiany decyzji $rodowiskowej wraz z uzupetniajgcg OOS o ograniczonym zakresie — rozwigzanie
prostsze od ponownej O0S, ograniczone $cidle do zakresu zmian i niewplywajace na pozostate
elementy projektu, a powaznie ufatwiajgce wprowadzanie zmian m.in. postulowanych przez
spoteczenstwo i otocznie projektu.

Jednoczesnie jednak w przypadku infrastruktury drogowej i kolejowej nalezy rozwazaé pdzniejsze
wykonywanie 00S —w momencie, w ktérym wiadomo wiecej na temat dostepnego budzetu inwestycji
oraz uwarunkowan projektowych (tak, jak to sie dzieje na niektdrych lotniskach). Jednoczesnie ocena
powinna by¢ dokonywana w sposdb bardziej Swiadomy — tak, aby w miare mozliwosci uwzgledniac
rozwigzania wariantowe i nadmiernie nie krepowac dalszego projektowania.

Kolejnym rozwazanym kierunkiem zmian jest mozliwo$s¢ wprowadzania przez inwestora rozwigzan
zamiennych wynikajacych z postepu technicznego lub z dodatkowych analiz pod warunkiem
udowodnienia ich réwnowaznosci z rozwigzaniami zastosowanymi, albowiem z reguty w decyzjach
Srodowiskowych okresla sie najbardziej zachowawcze, uniwersalne technologie. Szczegélnie dotyczy
to kwestii ochrony przed hatasem, gdzie nie stosuje sie na odpowiednig skale takich rozwigzan jak
»ciche” nawierzchnie, ograniczenia predkosci, budowa drég w wykopach czy ograniczanie predkosci w
porze nocnej, a takze wykup pojedynczych nieruchomosci poza pasem drogi czy linii kolejowej (to
ostatnie jest niemozliwe z przyczyn prawnych). Istotnym kierunkiem zmian jest takze dostosowanie
przepiséw dotyczgcych hatasu do faktycznych potrzeb spoteczenstwa, dla ktérego witasnie przepisy
ochronne s3g ustanowione. Dotyczy to przede wszystkim umozliwienia prawnie wiascicielowi
chronionego gruntu zrzeczenia sie wdrazania srodkéw przeciwhatasowych — tak, by tak zwane
niechciane ekrany nie niszczyty krajobrazu.

Jednoczesnie rozwazane jest uregulowanie stosunkéw miedzy ZRID i decyzjg Srodowiskowg w postaci:

¢ mozliwosci wprowadzania nieznacznych zmian w ZRID bez zmiany decyzji Srodowiskowej;

¢ mozliwosci przeprowadzenia czesciowej ponownej oceny Srodowiskowe] (podobnie jak w
przypadku czesciowej zmiany decyzji Srodowiskowe]j — zgodnie z wczesniejszym postulatem) w
ramach postepowania w sprawie zmiany ZRID.
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Nalezy przy tym zaznaczyé, ze motzliwe s3g trzy sposoby uwzglednienia tego problemu — zmiana
specustawy drogowej, przyjecie takich rozwigzan w planowanej specustawie korytarzowej, opisanej
szczegdtowo w nastepnym punkcie w kontekscie zmian proceduralnych dla transportu kolejowego, lub
tez w drodze nowelizacji ustawy 0OS.

2.3.1.7 Dtugotrwate procedury zwigzane z przygotowaniem inwestycji kolejowych i pozyskiwaniem
finansowania

W przypadku dtugotrwatych procedur zwigzanych z przygotowaniem inwestycji kolejowych generalny
kierunek zmian inspirowany jest skutecznymi rozwigzaniami zastosowanymi w przypadku
infrastruktury drogowej — zapisami specustawy drogowej oraz instytucjg ZRID-6w.

Mozliwe sg przy tym trzy alternatywne rozwigzania:

e wprowadzenie zmiany ustawy o transporcie kolejowym;

e wprowadzenie oddzielnej specustawy kolejowej;

e wprowadzenie nowej ustawy — nazywanej roboczo , ustawg korytarzowga”, wspomnianej juz w
czesci 2.3.1.2.

Wazine jest przy tym zapewnienie mozliwej ,dwutorowosci” postepowania — tj. niezaleznego
otrzymania decyzji zintegrowanej lub odrebnego ustalania lokalizacji i wywtaszczen oraz pozwolenia
na budowe, jednakie z zachowaniem rygoru natychmiastowej wykonalnosci, ktérego nadanie w
stosunku do wszystkich linii kolejowych przewiduje juz art. 9w ustawy kolejowej, aczkolwiek w
praktyce nie jest tak szeroko stosowany jak w sektorze drogowym.

Warto zwrdci¢ uwage, ze cze$¢ defektéw specrozdziatu kolejowego moze by¢ rozwigzana przez
procedowang obecnie w Sejmie ustawg o zmianie ustawy o transporcie kolejowym, o ktdrej
wspomniano w rozdziale 2.1.2.3, jest to jednakze ciggle ,nadganianie” réznicy w uregulowaniach
miedzy transportem drogowym i kolejowym. Jako komplementarne do jednego z trzech powyzszych
dziatan nalezy rozwazaé rozwigzanie problemu pozyskiwania finansowania — nastepca WPIK (np. KPK)
powinien analogicznie stanowié¢ zapewnienie finansowania ze srodkéw budzetowych do okreslone;j
kwoty w skali kazdego roku. Szczegétowe plany finansowe powinny byé przyjmowane w sposéb
uproszczony — np. poprzez rozporzadzenie ministra wtasciwego do spraw transportu.

2.3.1.8 Duze ryzyka zwiqzane z obszarami ograniczonego uzytkowania

W przypadku problemdw zwigzanych z ustalaniem obszaréw ograniczonego uzytkowania wokot
portow lotniczych rozpatruje sie cztery mozliwe sposoby zmniejszenia tego problemu. Pierwszym z
nich jest wprowadzenie jasnych, ustawowych kryteriw ustalania odszkodowania, w tym
uwzglednienia przysztego wzrostu wartosci gruntéw uzytkowych potozonych w rejonie lotnisk. Po
drugie — odszkodowania z tytutu ustalenia obszaréw ograniczonego uzytkowania powinny byc
wyptacane mozliwie szybko i by¢ uznawane za koszty kwalifikowalne w projektach unijnych,
analogicznie do kosztéw wykupu gruntéw pod inwestycje czy kosztéw ochrony przed hatasem
powodowanym przez drogi i linie kolejowe.

Wiadze portédw lotniczych zwracaty jednoczesnie uwage, ze w przypadku lotnisk publicznych
nalezatoby rozwazy¢ pokrywanie odszkodowan ze srodkéw publicznych, a nie z pieniedzy portu
lotniczego. Dodatkowo zas wskazywano na koniecznos¢ koordynacji polityki przestrzennej, co mozliwe
bytoby na zasadach analogicznych do opisanych wczesniej dla linii kolejowych i portdw lotniczych.
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2.3.2 Pozostate problemy

Tabela 4 zawiera opis pozostatych zdefiniowanych probleméw wraz z potencjalnymi scenariuszami
zmian. Zasadniczo — ze wzgledu na mniejszg ztozonos$¢ probleméw — definiowano jeden scenariusz,
przy czym scenariuszem referencyjnym jest zachowanie status quo.

Po dwa rozwigzania rozpatrywano w przypadku trzech probleméw:

¢ braku jednolitych wymagan wobec wniosku o pozwolenie wodnoprawne — gdzie ten sam cel

mozna osiggnac, korzystajac z dwdch potencjalnych, alternatywnych srodkéw zréznicowanych
jedynie formalnie (wytyczne lub rozporzadzenie). Problem ten jednak zostat zawezony jedynie

do operatu wodnoprawnego, albowiem zgodnie z art. 131 ust. 4a, ktory wejdzie w zycie z
dniem 25 grudnia 2014 r. (Dz.U. z 2014 r. Poz. 822) elektroniczny wzér wniosku powinien
zostac¢ okreslony przez ministra wtasciwego do spraw gospodarki wodnej;

e problemu odpowiedzialnosci solidarnej inwestora za zobowigzania wykonawcy wobec
podwykonawcy, gdzie pierwsze z rozwigzan ma charakter eliminacji przyczyn, a drugie —

usuwania objawdw, i rowniez mozna je analizowaé jako rozwigzania alternatywne oraz

komplementarne.

W przypadku strategicznego zawyzania i zanizania przez wykonawcéw cen jednostkowych w
kontraktach obmiarowych rozwazano trzy rozwigzania — poprawe jakosci dokumentacji jako

wyeliminowanie przyczyn i dwie alternatywne metody ukierunkowane na minimalizacje negatywnych
skutkow — standaryzacje cen jednostkowych oraz mozliwosé odrzucania ofert ze wzgledu na razaco

niskie ceny jednostkowe.

Tabela 4. Mozliwe sposoby wprowadzania zmian — problemy pozostate

Problem

Problemy z dostepem do drég
lokalnych dla wykonawcéw drog

Problemy ze wspétpraca z gestorami
innej infrastruktury (elektrycznej,
kanalizacyjnej — zwtaszcza
prywatnymi)

Problemy z zarzagdem dawnymi
drogami krajowymi oraz inng
infrastrukturg drogowa powstata w
ramach duzych projektéow drogowych
i kolejowych

Brak jednolitych wymagan wobec
wniosku o pozwolenie wodnoprawne
(zawezony do operatu
wodnoprawnego)

Niewtasciwa struktura inwestora PKP
PLK

Niski potencjat kadrowy inwestora
(PKP PLK)
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Proponowany scenariusz / scenariusze zmian
Wprowadzenie mechanizmu ustawowego zobowigzania
zarzadcow drog lokalnych do udostepnienia dréog dojazdowych do
placéw budowy pod warunkiem przywrdcenia ich przez inwestora
do stanu poprzedniego oraz spetnienia okreslonych warunkéw
nieucigzliwosci dla otoczenia — np. niezaktécania ciszy nocnej
Wprowadzenie mechanizmu nakfadajgcego na gestoréw
obowigzek wspodtpracy z inwestorami pod warunkiem
niepogorszenia istniejgcej infrastruktury — z mozliwoscig
sadowego dochodzenia ewentualnych szkod
Wprowadzenie mechanizmow przekazywania drég powstatych
wskutek inwestycji krajowych i regionalnych zarzadcéw
infrastruktury zarzgdcom nizszego szczebla (wraz z zasadami
ustalania odpowiedniego szczebla oraz zachowywania wybranych
drog w gestii GDDKIA)

Zmiana Prawa wodnego w celu wskazania delegacji dla Ministra
Srodowiska do okresélenia zawartosci operatu wodnoprawnego w
toku rozporzadzenia
Okreslenie zawartosci operatu wodnoprawnego w drodze
wytycznych Ministra Srodowiska
Wewnetrzna reorganizacja PKP PLK polegajaca na integracji
struktur odpowiedzialnych za przygotowanie, realizacje i
eksploatacje inwestycji
Praca nad poprawa potencjatu kadrowego PKP PLK poprzez
pozyskiwanie i ksztatcenie mtodej kadry oraz pozyskiwanie kadry z
doswiadczeniem w realizacji inwestycji w infrastrukture
samorzadowg



Strategiczne zawyzanie i zanizanie
przez wykonawcow cen
jednostkowych w kontraktach
obmiarowych

Sprzecznosci pomiedzy niektorymi
decyzjami (np. decyzjg sSrodowiskowa
i decyzjg wodnoprawng lub decyzjami

konserwatora zabytkow)
Niedotrzymywanie przez organy

administracji terminow
przewidzianych w specustawach

Obowigzkowos$¢ skorzystania z rezimu
prawnego ZRID

Brak mozliwosci wykupu

nieruchomosci lub czasowego jej
zajecia przed nabraniem przez ZRID
ostatecznosci w uzasadnionych
przypadkach np. wykopalisk
archeologicznych

Bardzo czeste zmiany przepiséw —
szczegllnie w zakresie prawa ochrony
srodowiska

Brak zazalenia na postanowienie
RDOS w toku ponownej oceny
oddziatywania na srodowisko

Nieprawidtowo okreslone wytgczenie
od koniecznosci stwierdzania
zgodnosci z miejscowym planem
zagospodarowania przestrzennego
lokalizacji przedsiewziec
wymienionych w art. 80 ust. 2 zdanie
drugie ustawy 00S

Problem odpowiedzialnosci solidarnej
inwestora za zobowigzania
wykonawcy wobec podwykonawcy

Poprawa jakosci dokumentacji tak, aby obmiary byty realne
i opisywany proceder stat sie bezcelowy
Wprowadzenie w Prawie zamdwien publicznych mechanizmu
odrzucania ofert ze wzgledu na razgco niskie koszty czesciowe
Wprowadzenie mozliwosci rozliczania prac obmiarowych zgodnie z
wystandaryzowanymi cennikami (oferent mégtby oferowacd
umowny upust lub narzut na te ceny)
Wprowadzenie mechanizméw uwzgledniania przez organy
paralelnych i wczesniejszych decyzji wydanych przez inne ograny,
zas w razie sprzecznosci — wprowadzenie mechanizmu uzgodnien
wewnetrznych miedzy organami.

Urealnienie terminéw wskazywanych w specustawach

Wprowadzenie sankcji za niedotrzymywanie terminéw

Wprowadzenie w ramach ,ustawy korytarzowej” fakultatywnosci
ZRID (a takze analogicznej decyzji dla linii kolejowych)

Wprowadzenie w ramach ,ustawy korytarzowej” mozliwosci
wykupu nieruchomosci przed nabraniem przez ZRID ostatecznosci
w uzasadnionych przypadkach np. wykopalisk archeologicznych

Stabilizacja stanu prawnego, zas w razie zmian przepiséw —
wprowadzanie przepiséw przejsciowych z mozliwoscig stosowania
przez inwestora ,starych” lub ,,nowych” regulacji, gdy te sg dla
niego korzystniejsze (na wniosek)

Wprowadzenie mozliwoéci zazalenia na postanowienie RDOS

Zastgpienie pojec ,,droga publiczna” czy tez linia kolejowa o
znaczeniu panstwowym pojeciami odnoszgcymi sie do wtasciwych
specustaw, docelowo ustawy korytarzowej

Redukcja problemu poprzez bardziej wywazony podziat ryzyka
pomiedzy inwestorem i wykonawca
Wprowadzenie procedur zatwierdzania podwykonawcow wraz z
wglagdem do umédw oraz anekséw do umoéw pod rygorem
nieuznania ich waznosci
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2.4  Ocena proponowanych rozwigzan

2.4.1 Problemy kluczowe

Propozycje rozwigzan kluczowych probleméw zawiera tabela 5. Ze wzgledu na ich ztozonos$¢
zdecydowano sie na identyfikacje — w celu pdzniejszej oceny — wszystkich obiecujgcych rozwigzan
probleméw, przy czym rekomendacji dokonano w nastepujacej skali:

* rozwigzanie rekomendowane do dalszych analiz wdrozeniowych — rozwigzanie cechujace sie
potencjalnie duzg skutecznoscig oraz wykonalnoscig, aczkolwiek mogace budzi¢ pewne
kontrowersje i wymagajace uzgodnien miedzyresortowych oraz dalszych analiz prawnych;

* rozwigzanie nierekomendowane ze wzgledu na istnienie innego, lepszego rozwigzania — godne
uwzglednienia w przypadku, jesli rozwigzanie rekomendowane okaze sie niewykonalne z
przyczyn politycznych lub ze wzgledu na negatywny wynik dalszych analiz wdrozeniowych;

innych przyczyn, zasadniczo nieskuteczne lub

* rozwigzanie nierekomendowane z

niewykonalne.

Tabela 5. Wybdér rekomendowanych sposobéw wprowadzenia zmian

Problem Mozliwe scenariusze zmian Ocena Rekomendacja
Rozwigzanie bedzie zasadniczo Rozwigzanie
. N skuteczne, niemniej jednak rekomendowane
Powotanie odpowiedniego . .
. dyrektor departamentu nie do dalszych analiz
departamentu w MIiR L . .
bedzie miat funkcji wdrozeniowych
samodzielnego organu (= 3.2.1.1)
Rozwigzanie taczy w sobie
wysoka range dyrektora organu z Rozwigzanie
wykorzystaniem istniejgcych, nierekomendowan
Rozszerzenie funkcji CUPT o rozbudowanych struktur, ktére e ze wzgledu na
Brak koordynacje rozwoju wraz z wygaszaniem Srodkow istnienie innego,
... Systemu transportowego w unijnych mo rzestac by¢ lepszego
wyprzedzajacej i ¥ P g ny g_qlp S y _p g
- A Polsce potrzebne. Mozliwa jest jednak rozwigzania oraz
catosciowej wizji iy . . L,
sprzecznosc tego rozwigzania z watpliwosci
systemu .
art. 27 Ustawy o dziatach prawne
transportowego . . .
w Polsce administracji panstwowej
Rozwigzanie bedzie zasadniczo
skuteczne, powotany zostanie Rozwigzanie

Ustanawianie

Powotanie nowego
podmiotu koordynujgcego

nowy, samodzielny organ,
jednakze rozwigzanie prowadzi
do mnozenia bytéw i moze

nierekomendowan
e ze wzgledu na
istnienie innego,

rozwoj systemu skutkowaé rozrostem lepszego
transportowego w Polsce administracji. Mozliwa jest jednak rozwigzania oraz
sprzecznos$¢ tego rozwigzania z watpliwosci
art. 27 Ustawy o dziatach prawne

Gruntowna naprawa

administracji panstwowe;j

Zmiany systemowe dotyczgce

Rozwiazanie
rekomendowane

regulacji . . . .
. rocesu inwestycyjnego naprawy procesu inwestycyjnego .
szczegolnych P . yevines p' yp Y y.J & do dalszych analiz
poprzez zmiany systemowe, majg charakter bardzo ztozony, ..
(tzw. ustaw . . . L. wdrozeniowych
. w tym stworzenie nowej aczkolwiek prowadzi sie juz w . . .
epizodycznych) . . (jako rozwigzanie
. ustawy o charakterze tym kierunku szeroko zakrojone
zamiast urbanistyczno-budowlanym race, ktére nalezy kontynuowac docelowe,
gruntownej ¥ 4 prace, ¥ y ->3.2.2.1)
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naprawy procesu
inwestycyjnego
Stworzenie pojedynczej
»specustawy korytarzowej”
W miejsce specustaw
branzowych

Budowa kompetencji do
wspoétdziatania z
wykonawcami na etapie
przygotowania i realizacji
inwestycji, a takze kontroli
jakosci wykonywanych prac

Udzielanie zaméwien na
podstawie dotychczasowych
przepiséw z uwzglednieniem

kryteriow pozacenowych z
wtasnej inicjatywy
inwestoréw
Zmiana podejscia organdéw
kontrolnych do wyboru
oferty jakosciowo lepszej
jako do potencjalnego
uszczuplenia finansow
publicznych i
marnotrawstwa srodkéw

Niewystarczajaca
jakosc
dokumentacji
projektowej oraz
marginalizacja
roli inzynierow L 3
kontraktu Orgamzaga .przeta rgoY\/, z
uwzglednieniem kryteriow
pozacenowych na
podstawie odgérnych
wytycznych lub
przygotowanych centralnie
wzorcow umow

Organizacja przetargow z
uwzglednieniem kryteriow
pozacenowych na
podstawie przymusu
ustawowego wyboru oferty
gwarantujacej najnizszy
koszt budowy i eksploatacji

Stworzenie pojedynczej
,Specustawy korytarzowej” w
miejsce specustaw branzowych
jest wcigz poétsrodkiem, jednakze
pozwoli w lepszy sposéb
ujednolici¢ regulacje szczegdlne
oraz w spdjny sposob je
doskonali¢
Rozwigzanie stanowi czesSciowe
rozwigzanie problemu, gdyz bez
kompetencji po stronie
zamawiajgcego proces
projektowania jest nieefektywny i
nie bedzie catkowicie odpowiadat
jego potrzebom — niemniej
jednak niemozliwe jest
rozwigzanie w ten sposoéb catosci
problemow

Rozwigzanie moze by¢
nieskuteczne, gdyz odpowiednie
mozliwosci prawne istniejg od
dawna i sg niewykorzystywane

Rozwigzanie moze by¢
nieskuteczne ze wzgledu na brak
mozliwosci ,,recznego
sterowania” organami
kontrolnymi i mozliwos¢
wytamywania sie kontroleréw od
okreslonych zasad
Rozwigzanie powinno by¢
skuteczne pod warunkiem
wypracowania odpowiednich
wzorcéw — w trybie dialogu
pomiedzy inwestorami,
wykonawcami i podmiotami
odpowiedzialnymi za polityke
rozwoju oraz wspotpracy z
organami kontrolnymi
Ze wzgledu na donioste znacznie
Prawa zaméwien publicznych,
wpisanie do tej ustawy
obowigzku uwzglednieniania
niskiego kosztu zycia bedzie
procesem dtugotrwatym,
jednakze powinno sie do niego
dazy¢ w trosce o srodki publiczne
oraz o stworzenie jednolitej
podstawy prawnej do dziatania
dla wszystkich podmiotéw
publicznych

Rozwigzanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych
(jako rozwigzanie
dorazne, co
najmniej do 2022 r.
- 3.2.1.4)

Rozwiazanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych
(=3.2.1.2)

Rozwigzanie
nierekomendowan
e ze wzgledu na
potencjalng
nieskutecznos¢

Rozwigzanie
nierekomendowan
e ze wzgledu na
potencjalng
nieskutecznos¢

Rozwigzanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych
(= 3.2.1.2)

Rozwiazanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych
(jako rozwigzanie
docelowe,
- 3.2.2.2)
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Jak najszybsza transpozycja
przepiséw nowej dyrektywy
zamoéwieniowej 2014/24 w
zakresie umozliwienia
stosowania procedury
konkurencyjnej z
negocjacjami oraz z
dialogiem konkurencyjnym
do ustug projektowych

pPo

Wyptacanie nagréd (Success
Fees) za osiggniecie
konkretnych celow

Rozwigzanie to powinno by¢
znakomitym uzupetnieniem do

mozliwosci zamawiajacego do

rozwigzaniem rekomendowanym.

Rozwigzanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych

wyzszego, albowiem poszerza
(jako rozwigzanie

jako$ciowej oceny ustug docelowe
projektowych (>3.2.23)
Success Fees pozwalajg lepiej
taczy¢ interes ekonomiczny
inwestora oraz jego Rozwigzanie
zleceniobiorcow i jako takie sg
rekomendowane

do dalszych analiz

Konieczne jest wypracowanie ..
J P wdrozeniowych

obiektywnych zasad wyp.fac.ama (>3.2.1.2)
Success Fees oraz zawarcie ich w
wystandaryzowanych wzorcach
umow
Rozwigzanie jest uzupetniajgce do Rozwigzanie
rekomendowane

Budowa przez inwestoréw
kompetencji do odbioru i
zlecania dokumentacji

Stworzenie nowego
mechanizmu prekwalifikacji
wykonawcow

Wprowadzenie
mechanizmdw
Niewtaéciwa waloryzacyjnych do uméw
konstrukcja
wspotpracy
pomiedzy
inwestorem i
generalnym
wykonawca Rezygnacja lub ograniczenie
stosowania modelu
,Zaprojektuj i zbuduj”
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poprzednich propozycji i
absolutnie konieczne, by
poprzednie rozwigzania

do dalszych analiz
wdrozeniowych

przyniosty wiasciwy efekt (=3.2.1.2)
Rozwigzanie to pozwoli budowaé Rozwigzanie
rekomendowane

dtugotrwate, acz przejrzyste i
oparte na precyzyjnych zasadach,
metody wspodtpracy miedzy
zamawiajgcymi i wykonawcami

do dalszych analiz
wdrozeniowych
(jako rozwigzanie

ukierunkowane na dtugofalowe docelowe,
wspotdziatanie - 3.2.2.4)
Wprowadzenie mechanizmow Rozwigzanie
rekomendowane

do dalszych analiz
wdrozeniowych

waloryzacyjnych
(nieograniczonych do wartosci

1%) pozwoli zwiekszy¢ stabilnos¢

. ) (w ramach
zawieranych kontraktéw bez .

. L. . . tworzenia
koniecznosci podejmowania wystandarvzowan
jakichkolwiek subiektywnych Y . Y L Y

decyzii ch wzoréw umow,
- 3.2.1.2)
Rozwigzanie
rekomendowane

Model ,,Zaprojektuj i zbuduj”
powinien by¢ stosowany bardzo
oszczednie, zwtaszcza przed

do dalszych analiz
wdrozeniowych

wypracowaniem stabilnych (w ramach
wzoréw umownych wspétpracy tworzenia
wystandaryzowany

pomiedzy zamawiajgcym i

wykonawca ch wzoréw umdéw,

>3.2.1.2)



Rozwigzanie to pozwoli na
ustabilizowanie wspotpracy
miedzy inwestorami a

Rozwigzanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych

Przejecie podstawowych .
- wykonawcami oraz —
ryzyk inwestora przez strone . . (w ramach
. dtugoterminowo —na uzyskanie .
publiczng . . tworzenia
poziomu cen odpowiadajgcego
. wystandaryzowany
realnym kosztom z odpowiednig . .
mar3 zysku ch wzoréw umow,
- 3.2.1.2)
Na obecnym etapie nie
rekomenduje sie przejecia
petnych ryzyk inwestora przez
strone publiczng, gdyz wymaga to
dobrej wspétpracy z inzynierem
Rozwigzanie

kontraktu oraz delegacji
decyzyjnosci po stronie inwestora
— W przeciwnym razie dziatanie
takie moze grozi¢ obstrukcjg
inwestycji.
Watpliwosci budzi rowniez
kompatybilnos¢ niektérych
klauzul FIDIC z Prawem zamdwien
publicznych oraz kodeksem
cywilnym
Rozwigzanie to pozwoli
ograniczy¢ ryzyko spoczywajgce
na indywidualnych urzednikach,
ograniczy¢ koszty obstugi prawne;j
i promowac praktyki korzystne
gospodarczo —i jako takie jest
rekomendowane
Co do zasady powotanie
specjalnych budowlanych
organdéw quasi-sgdowych ma
charakter ,,objawowy”, poza tym
nie eliminuje podstawowych
problemow, nalezy raczej dgzy¢
do zmniejszania liczby roszczen
rozstrzyganych sagdowo oraz do
udrazniania sadéw
powszechnych, ktére i tak
pozostatyby instancja
odwotawczg. Niemniej jednak
wskazane bytoby utworzenie
specjalnych wydziatow
budowlanych np. w stolicach
wojewddztw. W takich
wydziatach pracowaliby
wyspecjalizowani w takich
sprawach sedziowie

Przejecie petnych ryzyk
inwestora przez strone
publiczng (zgodnie z FIDIC)

Stosowanie przygotowanych
centralnie wzorcdw umoéw

Powotanie specjalnych
budowlanych organdéw
quasi-sadowych (na wzér
KIO)

nierekomendowan
e ze wzgledu na

potencjalng
nieskutecznos¢

Rozwigzanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych
(= 3.2.1.2)

Rozwiazanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych
w zakresie
utworzenia
specjalnych
wydziatow

budowlanych w
okreslonych sadach

(= 3.2.2.5)



Brak skutecznej
koordynacji
miedzy
planowaniem
infrastruktury a
planowaniem
przestrzennym

Sztywnosc i
nieadekwatnos¢
procedur
srodowiskowych
oraz
przeciagajace sie
procedury
zwigzane z
uzyskaniem
decyzji
srodowiskowej
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Wprowadzenie obowigzku
uzgadniania miejscowych
planéw zagospodarowania
przestrzennego z zarzgdcami
infrastruktury

Obowigzek konsultacji z
odpowiednim zarzadcg
infrastruktury spoczywajgcy
na organie do wydawania
decyzji o warunkach
zabudowy (dla terendw,
gdzie nie ustanowiono planu
zagospodarowania
przestrzennego) w poblizu
planowanej inwestycji
liniowej

Wprowadzenie obowigzkéw
uzgadniania miejscowych
planéw zagospodarowania
przestrzennego z nowym
organem, koordynujgcym
rozwaj infrastruktury
transportowej w Polsce

Przygotowanie wytycznych

dotyczacych miejscowych

plandéw zagospodarowania
przestrzennego

Wydtuzenie terminu na
wykorzystanie decyzji
srodowiskowej do 10 lat

Obowigzek uzgadniania planéw z
zarzadcami, ktdrzy sg spotkami
prawa handlowego (zarzagdcami

linii kolejowych, zarzgdcami
portéw lotniczych), budzi
watpliwosci natury
proceduralnej, ponadto jest
stosunkowo skomplikowane
Rozwigzanie to, wobec braku
planu zagospodarowania
przestrzennego w wielu gminach,
mogtoby poméc zatrzymac
proces przeksztatcania dziatek
pod zabudowe. Jednoczesnie
jednak mogtoby okazac sie
bardzo trudne do wprowadzenia
w praktyce z przyczyn
faktycznych i definicyjnych
(trudnosé w okresleniu, co to
oznacza, ze inwestycje s3
planowane) oraz prawnych (brak
wigzgcej mocy opinii)

Rozwigzanie to pozwoli
zgromadzi¢ w jednym miejscu
wszelkie uzgodnienia konieczne
dla zapewnienia koordynacji
dziatan

Wytyczne pomoga gminom lepiej
realizowac strategiczne cele
zagospodarowania
przestrzennego kraju, a
jednoczesnie pozwolg unikngé
duzych kosztéw zwigzanych z
kolizjami przestrzennymi oraz
wskazywad podstawy prawne
ewentualnych brakéw uzgodnien
Rozwigzanie rekomendowane
pod warunkiem zachowania w
tym okresie na danym obszarze
niezmiennosci warunkéow
srodowiskowych, ktére nalezy
monitorowac.

Zblizone rozwigzanie planowane
jest do wdrozenia przez RDOS,
przy czym wyznaczenie
dziesiecioletniego okresu bedzie
mozliwe jedynie przy etapowaniu
inwestycji, co jest niezrozumiate —
etapowanie nie wptywa na
wiekszg stabilnos¢ otoczenia
przyrodniczego, a taki zapis
sprzyja etapowaniu pozornemu
i degradacji prawa

Rozwigzanie
nierekomendowan
e ze wzgledu na
potencjalng
niewykonalnos¢
prawna

Rozwigzanie
nierekomendowan
e ze wzgledu na
potencjalng
niewykonalnos¢
prawng i trudnosci
natury faktycznej

Rozwigzanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych
(= 3.2.1.1)

Rozwigzanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych
(= 3.2.2.5)

Rozwigzanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych
(= 3.2.1.3)



Pdzniejsze i bardziej
Swiadome wykonywanie
00S$

Lepsze wykorzystanie przez
inwestoréw mechanizmu
ponownej 00S

Wprowadzenie mozliwosci
czesciowej zmiany decyzji
srodowiskowej wraz z
uzupetniajaca 00S

Wprowadzenie mozliwosci
stosowania przez inwestora
rozwigzan zamiennych do
okreslonych w decyzji
srodowiskowej

Wprowadzenie mozliwosci
ochrony przed hatasem
budynkodw, a nie terendw,
oraz szerszej gamy
rozwigzan chronigcych
przed hatasem (np.
»cichych” nawierzchni,
mozliwosci wykupu terenéw
poza pasem drogowym,
ograniczen predkosci)

Pozwoli to cze$ciowo rozwigzac
problemy, zwigzane z
,wygasaniem” 008, a takze z ich
nadmierng szczegdtowoscia,
ktora okazuje sie pdzniej
nierealna, jednakze wymaga
wiekszego ,,uspokojenia” procesu
przygotowania inwestycji
Zwtaszcza PKP PLK niechetnie
korzysta z istniejgcych
mechanizméw ponownej 00S,
ktore — przy dobrze zrobionej
inwentaryzacji przyrodniczej w
ramach OOS — mogg utatwic¢
elastyczne projektowanie, czego
dowodem sg niektére projekty
drogowe. Stad zaleca sie
petniejsze korzystanie z
obowigzujgcych aktualnie
mechanizméw
Rozwigzanie budzi pewne
kontrowersje, gdyz, zdaniem
GDOS, dotychczasowe ponowne
00S spetniajg taka role, niemniej
jednak zdaniem autoréw
niniejszej ekspertyzy nie jest ona
do konca dostosowana do
specyfiki projektowania
budowlanego, ktére ma charakter
procesu dtugotrwatego
Rozwigzanie budzi pewne
kontrowersje GDOS oraz
regionalnych dyrektoréw ochrony
srodowiska, jednakze zwtaszcza
przy wydtuzonym terminie na
wykorzystanie decyzji
srodowiskowej jest uzasadnione,
gdyz sprawia, ze projektanci
ustalajg srodki, za$ decyzja
srodowiskowa — cele
Polskie normy ochrony przez
hatasem zwiekszajg koszty
realizacji inwestycji nawet o 10%,
sg one z jednej strony jednymi z
najbardziej restrykcyjnych w
Europie, a z drugiej — stosuje sie
bardzo mate spektrum rozwigzan,
co wynika czesciowo z ,taniego”
projektowania. Rekomendowane
jest zatem tworzenie szerszej
gamy rozwigzan, ktéra umozliwi
osigganie okreslonych celéow

Rozwiagzanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych
(= 3.2.1.3)

Rozwigzanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych

(= 3.2.1.3)

Rozwigzanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych

(= 3.2.1.3)

Rozwiagzanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych

(= 3.2.1.3)

Rozwigzanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych

(= 3.2.1.3)
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Dtugotrwate
procedury
zwigzane z

przygotowaniem
inwestycji

kolejowych i

pozyskiwaniem
finansowania w
przypadku
budowy linii
kolejowej
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Wprowadzenie mozliwosci
odstgpienia od ochrony
przed hatasem na wniosek
wiasciciela dziatki

Ujednolicenie standardéw
inwentaryzacji przyrodniczej

Umozliwienie zastosowania
szczegoblnego trybu
ustanawiania ograniczonego
obszaru uzytkowania do
innych obiektéw niz drogi
krajowe (art. 135 ust. 5 POS)

Ograniczenie zakresu
raportu srodowiskowego w
toku ponownej oceny
oddziatywania na
srodowisko, gdy zmiana
warunkoéw srodowiskowych
jest niewielka

Zmiana relacji miedzy ZRID i
decyzjg Srodowiskowa w
ramach zmiany specustawy
drogowej lub wprowadzenia
,ustawy korytarzowej”

Wprowadzenie rozwigzan
wzorowanych na ZRID jako
dostepnych dla inwestycji
kolejowej — w trybie zmiany
ustawy o transporcie
kolejowym
Wprowadzenie rozwigzan
wzorowanych na ZRID jako
dostepnych dla inwestycji
kolejowej — w trybie
oddzielnej ustawy
(specustawy kolejowej)

Rozwigzanie to otwiera droge do
kompromiséw z witascicielami
dziatki polegajacych na wypftacie
odszkodowan czy np. stosowaniu
rozwigzan zamiennych, tanszych
od pierwotnie planowanych.
Zyskato rowniez akceptacje w
wywiadzie z GDOS
Rozwigzanie to byto wskazywane
przez niektérych regionalnych
dyrektoréw ochrony srodowiska
jako mogace usprawnié
przygotowanie dokumentacji
srodowiskowej
Rozwigzanie to byto wskazywane
przez niektorych regionalnych
dyrektoréw ochrony srodowiska
jako mogace urealnic¢ instytucje
ograniczonego obszaru
uzytkowania dla inwestycji
infrastrukturalnych, poniewaz
jego utworzenie nastepuje po
wydaniu pozwolenia na
uzytkowanie obiektu i nie
wstrzymuje inwestycji
Rozwigzanie to co do zasady
pozwolitoby potencjalnie
ograniczy¢ dtugotrwatosc
ponownej oceny oddziatywania
na Srodowisko. Nalezy jednak
zauwazy¢, ze moze tu
wystepowac kolizja z przepisami
dyrektywy srodowiskowej, a
takze jej zatacznika IV. Trzeba
zatem poddac rozwigzanie dalszej
pogtebionej analizie
Problem ten jest silnie zauwazany
przez inwestordéw, jednakze
niedostrzegany przez GDOS —
niemniej jednak nalezy go
wyeliminowa¢, wprowadzajac
nowe mechanizmy jednoczesnie z
ustawg korytarzowa
Rozwigzanie to moze by¢
skuteczne, jednakze wpisuje sie w
nurt zatatwiania problemow przy
uzyciu regulacji szczegdlnych i
rodzi problemy przy pdzniejszych
aktualizacjach
Rozwigzanie to moze by¢
skuteczne, jednakze wpisuje sie w
nurt zatatwiania problemow przy
uzyciu regulacji szczegdlnych i
rodzi problemy przy pdzniejszych
aktualizacjach

Rozwiazanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych
(= 3.2.1.3)

Rozwiagzanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych
(= 3.2.1.3)

Rozwigzanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych
(= 3.2.1.3)

Rozwiazanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych
(= 3.2.1.3)

Rozwigzanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych
(= 3.2.1.3)

Rozwigzanie
nierekomendowan
e ze wzgledu na
istnienie innego,
lepszego
rozwigzania
Rozwigzanie
nierekomendowan
e ze wzgledu na
istnienie innego,
lepszego
rozwigzania



Rozwigzanie to pozwala

Wprowadzenie rozwigzan , . .
. zachowaé w miare spojny . .
wzorowanych na ZRID jako . - Rozwigzanie
. . charakter prawa, a jednoczesnie
dostepnych dla inwestycji . . . rekomendowane
. . . w znakomity sposdb przyczyni sie .
kolejowej — w trybie ustawy L. do dalszych analiz
. . do poprawy skutecznosci .
korytarzowej (nowej ustawy . .. . wdrozeniowych
. . inwestycji kolejowych
dla wszystkich gatezi . o (= 3.2.1.4)
(rozwigzanie juz sprawdzone w
transportu)
sektorze drogowym)

Usprawnienie procedur

zwigzanych z Rozwigzanie to pozwala unika¢

przyznawaniem dwukrotnej akceptacji danej . .
) . . . . . . Rozwigzanie
finansowania dla inwestycji inwestycji — najpierw przez Rade
. L . rekomendowane
kolejowych poprzez Ministrow, a nastepnie przez .
. . . . . do dalszych analiz
automatyczne przyznanie Ministra Finansow. Decyzja L
finansowania wraz z instytucji nadrzednej — Rad wdrozeniowych
yrug) ane) — rady (>3.2.2.6)

Ministréw — powinna by¢

uchwaleniem Krajowego
wystarczajgca

Programu Kolejowego

(nastepcy WPIK)
Rozwigzanie to utatwi

finansowanie PKP PLK, za$ Rozwigzanie
Przeksztatcenie PKP PLK w wkrot'ce dtug spotki i tak bedzie rekomendowanfe
i . zaliczany do dtugu sektora do dalszych analiz
panstwowg jednostke ) 3 . ..
. . finanséw publicznych (wg wdrozeniowych
budzetowg (na wzor . . .
. kryteriéw z Maastricht). w perspektywie
GDDKiA) L . . .
Jednoczesnie jednak takie dtugoterminowe;j
rozwigzanie jest skomplikowane (= 3.2.2.7)
do wdrozenia.
Rozwigzanie to powoli portom
lotniczym na odpowiednie Rozwigzanie
rekomendowane

planowanie finansowe
zobowigzan i jako takie jest
akceptowalne. Planowane zasady

Wprowadzenie jasnych,
ustawowych zasad wyptaty
odszkodowan

do dalszych analiz
wdrozeniowych

nie powinny narusza¢ praw (= 3.2.2.8)
konstytucyjnych
Rozwigzanie to moze wymaga¢é
Uznawanie odszkodowan za negocjacji z Komisjg Europejska, Rozwigzanie
rekomendowane

jednakze przez analogie do

obszary ograniczonego
ekranéw dzwiekochtonnych

uzytkowania za koszty do dalszych analiz

wdrozeniowych

Duze ryzyka e s . .
2wi z:nz ; kwalifikowalne projektéw winno zostac¢ zaakceptowane, o
a . unijnych ile dany port spetnia warunki (= 3.2.2.8)
obszarami ) . -
finansowania unijnego
Rozwigzanie

ograniczonego

uzytkowania .
nierekomendowan

e ze wzgledu na
potrzebe rozwoju
transportu
publicznego w
Polsce i juz obecnie
duzych kosztéw
dostepu do
infrastruktury (np.
przewoznikow
kolejowych)

Rozwigzanie to bytoby
kontrowersyjne z punktu
widzenia wzrostu cen za ustugi
przewozowe

Wprowadzenie przerzucanej
na przewoznikow optaty
zwigzanej z generowanym
hatasem
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Propozycja ta — wysuwana przez
porty lotnicze — moze
doprowadza¢ do nadmiernych
zobowigzan skarbu panstwa za

Rozwigzanie
nierekomendowan
e ze wzgledu na

Pokrywanie odszkodowan
zwigzanych z obszarami

ograniczonego uzytkowania . . R . mozliwos¢
. . . inwestycje, ktdre nie zawsze sg .
ze Srodkéw skarbu panstwa . . . . nadmiernych
odzwierciedleniem krajowej L
zobowigzan

polityki transportowej.
Wprowadzenie
mechanizmoéw koordynacji
zagospodarowania
przestrzennego okolic
lotnisk

Rozwigzanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych
(= 3.2.1.1)

Propozycja ta ma charakter
usuwania przyczyn problemu i
jako taka powinna uzyska¢ wysoki
priorytet

2.4.1.1 Brak wyprzedzajqgcej i catosciowej wizji systemu transportowego w Polsce

Jako systemowe rozwigzanie problemu braku wyprzedzajgcej i catosciowej wizji strategicznej dla
systemu transportowego w Polsce najlepszg ocene uzyskuje wariant polegajgcy na skupieniu
kompetencji w zakresie planowania strategicznego rozwoju infrastruktury transportowej w
oddzielnym departamencie w ramach Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju, ktéry mozna nazwac
Departamentem Polityki Transportowej.

Wynika to z faktu, ze wspieranie planowania strategicznego rozwoju systemu transportowego wymaga
funkcjonowania przynajmniej trzech specjalizowanych zespotéw w formie wydziatow:

e prawnego — ktéry w zintegrowany sposdb bedzie sie zajmowat legislacjg, zwigzang z
prowadzeniem inwestycji, co bedzie efektywniejsze i tanisze od legislacji rozproszonej na
departamenty branzowe;

e studidow — zajmujgcego sie modelowaniem ruchu i oceng inwestycji, co bedzie korzystniejsze
od rozproszenia tych funkcji na zarzadcéw infrastruktury, utatwi pozyskiwanie danych z
uzyciem narzedzi dostepnych wytgcznie agencji rzgdowej oraz

e standaryzacji uméw — zajmujgcego sie wypracowywaniem umow, majacych na celu
promowanie wyboru najkorzystniejszych dtugofalowo ofert oraz zréwnowazony podziat
ryzyka.

Nalezy zauwazy¢, ze w kazdym z tych przypadkéw, skupienie funkcji bedzie sprzyjato profesjonalizacji
podejscia do problemdéw, a nie rozwigzywania ich niezaleznie przez zarzgdcéw infrastruktury, czy
departamenty branzowe.

Pozostate warianty nie sg rekomendowane, ze wzgledu na zgtoszony przez MIiR problem mozliwej
sprzecznosci z art. 27 Ustawy o dziatach administracji panistwowe;.

2.4.1.2 Ustanawianie requlacji szczegdlnych (tzw. ustaw epizodycznych) zamiast gruntownej naprawy
procesu inwestycyjnego

W kwestii naprawy procesu inwestycyjnego oba rozpatrywane warianty przyczyniajg sie do osiggniecia
celu, przy czym wariant oparty na jednolitej specustawie korytarzowej ma charakter szybszy do
wdrozenia i jest konieczny dla szybkiego unormowania kilku innych probleméw zidentyfikowanych w
projekcie. Przyczynia sie on do zmniejszenia liczby i zgromadzenia w jednym miejscu regulacji
szczegblnych, jednakze niestety ich nie eliminuje. Nowa specustawa korytarzowa powinna przyczynic
sie réwniez do realizacji innych postulatéw badania zwigzanych ze stworzeniem odpowiednika ZRID
dla inwestycji kolejowych oraz z uwzglednieniem szczegdlnych zasad takie dla innych inwestycji
liniowych.
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Stad dtugoterminowo konieczne jest przeprowadzenie gruntownej i systemowej naprawy procesu
inwestycyjnego, w tym utworzenia nowej ustawy o charakterze urbanistyczno-budowlanym, a
nastepnie podporzadkowanie catego procesu przygotowania i zapewnienia finansowania inwestycji
procedurze wynikajgcej z tego prawa — w tym zaktadajgc odpowiednio wczesne rozpoczynanie
planowania inwestycji.

Rozwigzania te sg o tyle istotne, Ze po pierwsze powinny uprosci¢ proces inwestycyjny, a po drugie
pomogg wyréwnac warunki prawne dla poszczegdlnych sektoréw transportowych i utatwig przeptyw
wyspecjalizowanych kadr miedzy nimi, a tym samym przyczynig sie do zréwnowazonego rozwoju
infrastruktury transportowej.

2.4.1.3 Niewystarczajgca jakos¢ dokumentacji projektowej oraz marginalizacja roli inzynierow
kontraktu

W przypadku problemu ztej jakosci dokumentacji projektowe] i marginalizacji roli inzynieréw kontraktu
pozytywng ocene uzyskato szerokie spektrum dziatan zwigzanych z dgzeniem do stosowania kryteridéw
pozacenowych przy wyborze tego typu ustug — ze szczegdlnym naciskiem na stosowanie
zunifikowanych wzoréw uméw i dokumentéw przetargowych wypracowanych przy wiodacej roli
podmiotu odpowiedzialnego za wizje strategiczng systemu transportowego. W dtuzszym okresie
zasadne jest rowniez wpisanie koniecznosci kierowania sie kosztami cyklu zycia do odpowiednich
aktéw prawnych, w szczegélnosci do Prawa zamdwien publicznych. Bardzo istotne jest réwniez
wprowadzenie w zycie przepisdw nowej dyrektywy zamdwieniowej 2014/24, ktéra liberalizuje
przestanki zastosowania dialogu konkurencyjnego oraz procedury konkurencyjnej z negocjacjami
(obecne ogtoszenia z negocjacjami) m.in. do ustug projektowych. Nalezy jednak zauwazy¢, ze
rozwigzanie to miatoby charakter uzupetniajacy do powyzszych, albowiem z badania wynika réwniez,
Ze zamawiajgcy majg trudnosci z zastosowaniem innych trybdw zamdwien niz podstawowe.

Uzupetnieniem takiego mechanizmu powinny byé Success Fees — przy czym konieczne jest precyzyjne
okreslanie kryteriéw ich uzyskania, najlepiej w ramach zunifikowanych dokumentéw przetargowych.

Dodatkowag procedurg mégtby by¢, proponowany wczesniej, mechanizm prekwalifikacji, jako dostawcy
(niezaleznie od konkretnego zlecenia).

Jednoczesnie zdecydowano sie zarekomendowacé rozwigzania miekkie i oddolne jedynie uzupetniajgco,
gdyz nie eliminujg one podstawowej, zidentyfikowanej przyczyny stosowania kryterium najnizszej
ceny, czyli strachu przed kontrolg i niejednoznaczng interpretacjg takich kryteridw. Wazna jest
natomiast budowa kompetencji do wspdtpracy z wykonawcg, w celu jasnego postawienia celéw i
uczestniczenia w rozwigzywaniu problemoéw, ale takze do kompetentnych odbioréow.

2.4.1.4 Niewtasciwa konstrukcja wspotpracy pomiedzy inwestorem i generalnym wykonawcq

Rowniez w przypadku niewtasciwej konstrukcji wspétpracy pomiedzy inwestorem i generalnym
wykonawcag rekomendowane rozwigzania polegajg na stosowaniu centralnie przygotowywanych
wzorcow umow zawierajgcych bardziej zrownowazony podziat ryzyka, w tym mechanizmy
waloryzacyjne oraz odejscie od modelu ,zaprojektuj i zbuduj”. Pomoze to ustabilizowa¢ realizacje
projektéw, a takze zmniejszy¢ liczbe roszczen i spraw sgdowych, w tym roszczen podwykonawcow.

Jednoczesnie nie rekomenduje sie catkowitego przejscia na warunki FIDIC, gdyz w obecnych
uregulowaniach organizacyjnych grozitoby to paralizem inwestycji. Przemawia za tym szereg
argumentow takich, jak:
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» niekompatybilno$¢ FIDIC z polskim systemem prawnym — kodeksem cywilnym?” i Prawem
zamoéwien publicznych oraz wytycznymi w zakresie kwalifikowalnosci wydatkéw z funduszy
unijnych;

e trudno$¢ z funkcjonowaniem klauzul FIDIC w warunkach niskiej decyzyjnosci kierownikéw
kontraktéw po stronie wykonawcdw oraz degradacji instytucji inzyniera kontraktu;

¢ konieczno$¢ i dowolnos¢ zmian klauzul FIDIC przez beneficjentow, skutkujgca faktycznym
brakiem standaryzacji.

Respondenci z wyksztatceniem prawniczym wskazywali, ze warunki FIDIC sg szeroko stosowane przede
wszystkim w krajach rozwijajgcych sie i posiadajgcy anglosaski system prawny, natomiast kraje
rozwiniete Europy kontynentalnej (np. Niemcy, Francja, Holandia) bazujg na wtasnych standardowych
warunkach kontraktowych.

Nie rekomenduje sie réwniez powotania specjalnego sgdu budowlanego, gdyz jest to przedsiewziecie
bardzo skomplikowane, a tylko czesciowo i objawowo rozwigzujgce istniejgce problemy.
Rozwigzaniem rekomendowanym, aczkolwiek wymagajgcym pogtebionych analiz eksperckich, jest
utworzenie specjalnych wydziatéw budowlanych w wybranych sgdach, np. w okreslonych sgdach
okregowych zlokalizowanych w stolicach wojewddztw. Wskazywali na to rozwigzanie respondenci, a
organy wydajace decyzje i uczestniczacy w konsultacjach prawnicy pozytywnie oceniali omawiany
pomyst.

2.4.1.5 Brak koordynacji pomiedzy planowaniem infrastruktury i planowaniem przestrzennym

Koordynacje pomiedzy planowaniem infrastruktury i planowaniem przestrzennym rekomenduje sie
przeprowadzi¢ z wykorzystaniem dwdch podstawowych sposréd rozwazanych rozwigzan — obowigzku
uzgadniania planéw zagospodarowania przestrzennego z podmiotem koordynujgcym rozwaj systemu
transportowego w Polsce wraz z jednoczesnym wprowadzeniem wytycznych dotyczacych plandw tak,
aby istniata podstawa prawna do ewentualnej odmowy uzgodnienia.

Nie jest natomiast rekomendowane uzgadnianie zamiaréw inwestycyjnych bezposrednio z zarzgdcami
infrastruktury, gdyz proces taki bytby dla samorzadéw skomplikowany i budzitby watpliwosci prawne
ze wzgledu na fakt, ze nie wszyscy zarzadcy sg podmiotami administracji publicznej. Nalezy podkreslic,
ze problem ten jest dodatkowym argumentem za koniecznoscig powotania podmiotu koordynujacego
rozwdj systemu transportowego w Polsce. Nie rekomenduje sie réwniez obowigzku wystepowania
przez organ wydajgcy decyzje o warunkach zabudowy o opinie zarzadcy infrastruktury w przypadku,
gdy dziatka znajduje sie w poblizu planowanej infrastruktury. Jest to bowiem rozwigzanie bardzo
kontrowersyjne prawnie, moze takze budzi¢ istotne problemy natury definicyjnej i faktycznej.

2.4.1.6 Sztywnos¢ i nieadekwatnosc¢ procedur srodowiskowych oraz przeciggajgce sie procedury
zwiqzane z uzyskaniem decyzji Srodowiskowej

W przypadku procedur srodowiskowych rekomendowane jest przede wszystkim wydtuzenie czasu na
wykorzystanie decyzji Srodowiskowych do 10 lat pod warunkiem, iz w otoczeniu przyrodniczym danej
inwestycji nie nastgpity zmiany. Rozwigzanie to jest uwzglednione w procedowanych zmianach Ustawy
00S, przy czym zakfada ono okres 6 lat z przediuzeniem do 10 w razie etapowania inwestycji,
aczkolwiek takie zréznicowanie jest nieco niezrozumiate i zacheca do pozornego etapowania.

79 T. Siemigtkowski, Z. Zwara, Zaangazowanie podmiotéw prywatnych w realizacje inwestycji publicznych.
Obecne dysfunkcje i potrzeba zmian, w: Dylematy rozwoju infrastruktury, pod redakcjg J. Gajewskiego i W.
Paprockiego, Instytut Badan nad Gospodarkg Rynkowa — Gdariska Akademia Bankowa, Gdansk 2014.
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Ponadto zaleca sie zaréwno lepsze korzystanie przez inwestoréw z mechanizméw ponownej 00S
(istniejg w tym zakresie duze rezerwy, zwtaszcza w przypadku inwestycji kolejowych), jak i stworzenie
prostej i przejrzystej procedury czesciowej zmiany decyzji Srodowiskowej, analogicznej do procedur w
pozwoleniu na budowe — problemem ustawy OOS jest nieuwzglednianie realnej specyfiki
projektowania budowlanego. Stad rowniez koniecznos¢ wprowadzenia mozliwosci stosowania przez
inwestora rozwigzan zamiennych do okreslonych w decyzji $rodowiskowej — organy ochrony
Srodowiska powinny ustalac¢ cele, a $srodki nalezy traktowac jako wskazowki, zwtaszcza przy ochronie
przed hatasem.

Jednoczesnie rekomenduje sie reforme bardzo restrykcyjnego, niewynikajgcego z norm unijnych,
systemu ochrony przed hatasem poprzez wprowadzenie mozliwosci ochrony terendw, a nie budynkéw,
oraz szerszej gamy rozwigzan chronigcych przed hatasem (np. ,cichych” nawierzchni, mozliwosci
wykupu terenéw poza pasem drogowym lub linii kolejowej, ograniczen predkosci), a w szczegdlnym
przypadku - mozliwosci odstgpienia od ochrony przed hatasem na wniosek wtasciciela dziatki. Nalezy
zauwazyé, ze w wielu miejscach lokale potozone w sgsiedztwie budowanych niegdys linii kolejowych,
czy drég, mimo narazenia na hatas, utrzymujg wysokg wartos¢, a zatem bezwzgledna ochrona przed
hatasem nie jest wymagana przez wszystkie osoby dobrowolnie wybierajgce zakup nieruchomosci w
takiej lokalizacji.

Rekomenduje sie ponadto ujednolicenie standardédw inwentaryzacji przyrodniczej tak, by
przygotowanie dokumentacji byto dla inwestoréw tatwiejsze. Wskazywaty na to niektére organy
ochrony srodowiska przy okazji identyfikacji problemu ztej jakosci dokumentacji przedktadanej przez
inwestorow. Jednoczes$nie wykazano, ze pewnym rozwigzaniem dla inwestoréw mogtaby by¢ zmiana
art. 135 ust. 5 POS w celu rozszerzenia jego zakresu podmiotowego, gdyz mozna by wtedy zaniechaé
stosowania urzgdzen chronigcych przed hatasem na etapie budowy.

Ponadto, nalezy zauwazy¢, ze nie przewiduje sie obecnie w ustawie ograniczenia zakresu raportu
Srodowiskowego przy niewielkich zmianach warunkéw s$rodowiskowych (innych niz nieistotne) i
rozwigzanie to mogtoby utatwic¢ proces przygotowania dokumentacji sSrodowiskowej na tym etapie,
szczegdlnie w zakresie ponownej 00S. Wedtug obowiazujgcych przepiséw organ moze co prawda
ograniczy¢ zakres raportu zgodnie z art. 88 ust.2 i 3 ustawy OOS, ale moze odstapi¢ jedynie od
wymienionych w art. 68 ust. 2 pkt 1) elementéw tj. opisu przewidywanych skutkéw dla srodowiska w
przypadku niepodejmowania przedsiewziecia, przedstawienia zagadnien w formie graficznej, analizy
mozliwych konfliktéw spotecznych zwigzanych z planowanym przedsiewzieciem oraz przedstawienia
propozycji monitoringu oddziatywania planowanego przedsiewziecia na etapie jego budowy i
eksploatacji lub uzytkowania, w szczegélnosci na cele i przedmiot ochrony obszaru Natura 2000 oraz
integralnos$¢ tego obszaru. Proponowane rozwigzanie nalezatoby jednak poddac gruntownej analizie
w kontekscie przepisow dyrektywy srodowiskowej, ktéra zasadniczo w art. 5 ust. 1 oraz w zataczniku
IV wskazuje minimalny zakres raportu wymagany od inwestora w toku oceny oddziatywania na
Srodowisko. Dlatego rekomendacja ogranicza sie jedynie do niewielkich zmian warunkéw
Srodowiskowych i nalezy jg dalej przeanalizowaé w gronie ekspertéw od prawa srodowiskowego.

2.4.1.7 Dtugotrwate procedury zwigzane z przygotowaniem inwestycji kolejowych i pozyskiwaniem
finansowania

W przypadku inwestycji kolejowych podstawowy kierunek zmian dotyczy stworzenia instytucji
analogicznej do ZRID w trybie ustawy korytarzowej. Ten tryb zostat wybrany ze wzgledu na chec
integracji prawa, opisang juz wczesniej w tym rozdziale, a takze ze wzgledu na fakt, ze instytucja
analogiczna do ZRID dobrze rozwigzuje problemy kolejnictwa.
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Przyjeta zostata rowniez rekomendacja dotyczgca uproszczenia finansowania inwestycji kolejowych,
do czego dtugofalowo przyczyni sie rowniez przeksztatcenie PKP PLK w panstwowg jednostke
budzetowgq, na wzdr GDDKIA.

2.4.1.8 Duze ryzyka zwiqzane z obszarami ograniczonego uzytkowania

W przypadku obszaréw ograniczonego uzytkowania nierealne wydaje sie, postulowane przez niektdre
porty lotnicze, przejecie odpowiedzialnosci wobec wtascicieli gruntéw przez skarb panstwa — zwtaszcza
wobec checi wielu samorzgdéw miast na prawach powiatu do budowy witasnych portéow lotniczych.
Ponadto nalezy zauwazyé, ze nie kazdy obiekt, dla ktérego mozna utworzyé ograniczony obszar
uzytkowania, nalezy do skarbu panstwa lub do jednostki samorzadu terytorialnego, czy tez do spotki,
do ktérej skarb panstwa lub jednostka samorzadu ma tytut prawny. Kontrowersyjne bytoby takze
wprowadzenie takiej odpowiedzialnosci w kontekscie zasady, wedtug ktdrej to zanieczyszczajgcy ptaci
za zanieczyszczanie.

Natomiast zasadne sg pozostate rekomendacje — poczgwszy od systemowej, zwigzanej z odpowiednim
planowaniem przestrzennym lotnisk oraz ich rozbudéw (powinno to by¢ koordynowane przez
postulowang jednostke strategiczng), a skoriczywszy na operacyjnych, zwigzanych z wtaczeniem
odszkodowan w zakres projektdw unijnych oraz z wprowadzeniem jasnych zasad wyceny

uwzgledniajgcych dtugoterminowy wzrost wartosci gruntu z tytutu lokalizacji lotniska.

2.4.2 Pozostate problemy

Tabela 6. Mozliwe sposoby wprowadzania zmian

Problem

Problemy z
dostepem do drég
lokalnych dla
wykonawcéw drog

Problemy ze
wspotpraca z
gestorami innej
infrastruktury
(elektrycznej,
kanalizacyjnej —
zwiaszcza
prywatnymi)
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Proponowany scenariusz/
scenariusze zmian
Wprowadzenie mechanizmu
ustawowego zobowigzania
zarzadcow droég lokalnych do
udostepnienia drog
dojazdowych do placéw
budowy pod warunkiem
przywrécenia ich przez
inwestora do stanu
poprzedniego oraz spetnienia
okreslonych warunkdow
nieucigzliwosci dla otoczenia —
np. niezaktécania ciszy nocnej
Wprowadzenie mechanizmu
naktadajgcego na gestoréw
obowigzek wspétpracy z
inwestorami pod warunkiem
niepogorszenia istniejgcej
infrastruktury — z mozliwoscig
sadowego dochodzenia
ewentualnych szkdd.

Ocena

Rozwigzanie to jest
konieczne w celu
unormowania wspétpracy
pomiedzy zarzagdcami drog
réznego szczebla

Rozwigzanie to jest
konieczne w celu
unormowania wspoéfpracy
pomiedzy inwestorami i
gestorami infrastruktury

Rekomendacja

Rozwiazanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych
(= 3.2.2.9)

Rozwigzanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych

(= 3.2.2.10)



Wprowadzenie mechanizmoéw
przekazywania (w zarzadzanie)
drég powstatych wskutek
inwestycji krajowych i
regionalnych zarzadcéw
infrastruktury zarzagdcom
nizszego szczebla (wraz z
zasadami ustalania

Problemy z
zarzagdem dawnymi
drogami krajowymi

orazinng
infrastrukturg
drogowa powstata
w ramach duzych

pro;ektow. odpowiedniego szczebla oraz
drogowych i . .
koleiowvch zachowywania wybranych drég
Jowy w gestii GDDKIA)

Zmiana Prawa wodnego w celu
wskazania delegacji dla Ministra
Srodowiska do okreélenia
zawartosci operatu
wodnoprawnego w toku
rozporzadzenia

Brak jednolitych
wymagan wobec

whniosku o
pozwolenie L , .
Okreslenie zawartosci operatu
wodnoprawne
wodnoprawnego w toku

wytycznych Ministra
Srodowiska

Wewnetrzna reorganizacja PKP
PLK polegajgca na integracji
struktur odpowiedzialnych za
przygotowanie, realizacje i
eksploatacje inwestycji
Praca nad poprawg potencjatu
kadrowego PKP PLK poprzez
pozyskiwanie i ksztatcenie
miodej kadry oraz pozyskiwanie
kadry z doswiadczeniem w
realizacji inwestycji w
infrastrukture samorzagdowa

Niewtasciwa
struktura
inwestora PKP PLK

Niski potencjat
kadrowy inwestora
(PKP PLK)

Strategiczne
zawyzanie i
zanizanie przez
wykonawcow cen
jednostkowych w
kontraktach
obmiarowych

Poprawa jakosci dokumentacji
tak, aby obmiary byty realne
i opisywany proceder stat sie

bezcelowy

Rozwigzanie to jest
konieczne w celu
unormowania zarzadzania
drogami lokalnymi
powstatymi w ramach
duzych projektéw

Rozwigzanie zasadne,
uniknie sie dzieki temu
whnioskdw o uzupetnienie
operatu

Rozwigzanie niezasadne,
gdyz pozwolenia wydajg
organy niezalezne od
Ministra Srodowiska

Rozwigzanie zasadne ze
wzgledu na dotychczasowe
ktopoty skutkujgce rowniez

problemami formalnymi,

np. przy ponownej 00S

Rozwigzanie zasadne ze
wzgledu na poréwnanie
potencjatow
organizacyjnych PKP PLK i
innych beneficjentéw

Rozwigzanie zasadne,
majgce charakter
przyczynowy, aczkolwiek
moze by¢ nie do konca
skuteczne, gdyz wciaz
bedzie pokusa zawyzania
wartosci prac realizowanych
na poczatku kontraktu w
celu poprawy ptynnosci
finansowej, co moze by¢
szczegOlnie niekorzystne dla
zamawiajacego, jesli
wykonawca odstgpi od
wykonywania prac przed ich
catkowitym ukonczeniem

Rozwigzanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych

(= 3.2.2.11)

Rozwiazanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych

(= 3.2.2.12)

Rozwigzanie
nierekomendowane
ze wzgledu na
istnienie innego,
lepszego
rozwigzania
Rozwigzanie
rekomendowane
do dalszych analiz
wdrozeniowych
(= 3.2.2.13)

Rozwigzanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych

(= 3.2.2.14)

Rozwiazanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych
(= 3.2.1.2)
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Sprzecznosci
pomiedzy
niektorymi
decyzjami (np.
decyzja
srodowiskowgq i
decyzjg
wodnoprawng lub
decyzjami
konserwatora
zabytkow)

Niedotrzymywanie
przez organy
administracji

terminéw
przewidzianych w
specustawach

Obowigzkowos$¢
skorzystania z
rezimu prawnego
ZRID
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Wprowadzenie w Prawie
zamowien publicznych
mechanizmu odrzucania ofert
ze wzgledu na razgco niskie
koszty czesciowe

Wprowadzenie mozliwosci
rozliczania prac obmiarowych
zgodnie z wystandaryzowanymi
cennikami (oferent mégtby
oferowac umowny upust lub
narzut na te ceny)

Wprowadzenie mechanizmoéw
uwzgledniania przez organy
paralelnych lub wczesniejszych
decyzji wydanych przez inne
ograny, za$ w razie sprzecznosci
— wprowadzenie mechanizmu
uzgodnien wewnetrznych
miedzy organami

Urealnienie terminéw
wskazywanych w specustawach

Wprowadzenie sankcji za
niedotrzymywanie terminow

Wprowadzenie w ramach
»ustawy korytarzowej”
fakultatywnosci ZRID (a takze
analogicznej decyzji dla linii
kolejowych)

Rozwigzanie niezasadne —
doprowadzi do lawinowego
zwiekszenia liczby odwotan
oraz materiatu do badania
przez KIO i sady, a takze do

mozliwosci odrzucania
generalnie atrakcyjnych
ofert

Rozwigzanie budzi pewne
watpliwosci, gdyz ogranicza

rynek, aczkolwiek bywa
stosowane przy kontraktach
kubaturowych, gdzie
sprawdza sie dobrze

W przypadku pozwolen
wodnoprawnych juz istnieje
taki mechanizm, tylko
decyzje wydawane sg
btednie. Istnieje
koniecznos¢ wprowadzenia
jasnej relacji miedzy decyzjg
srodowiskowg i decyzjami
konserwatora zabytkéw

Urealnienie terminéw nie
przyspieszy procesu
inwestycyjnego, jednakze
pozwoli go rozsgdniej
zaplanowac i budowac
szacunek do prawa oraz
organéw administracji
Doswiadczenie wskazuje, ze
organy zawsze mogg
skorzystac z przedtuzenia
terminu ze wzgledu na
szczegoblng ztozonos¢ spraw.
Borykaja sie tez z
problemami kadrowymi,
ktore przy wdrozeniu tej
rekomendacji mogg sie
pogtebic

Fakultatywnos¢ ZRID
pozwoli lepiej dopasowac
proces przygotowania danej
inwestycji do jej specyfiki

Rozwigzanie
nierekomendowane
ze wzgledu na
istnienie innego,
lepszego
rozwigzania

Rozwigzanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych
(= 3.2.1.2)

Rozwiazanie
rekomendowane
czesciowo —w
zakresie decyzji
konserwatora
zabytkéw
(= 3.2.2.15)

Rozwiazanie
rekomendowane
(= 3.2.1.4)

Rozwigzanie
nierekomendowane
ze wzgledu na
istnienie innego,
lepszego
rozwigzania

Rozwiazanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych
(= 3.2.1.4)



Brak mozliwosci
wykupu
nieruchomosci lub
czasowego jej
zajecia przed
nabraniem przez
ZRID ostatecznosci
w uzasadnionych
przypadkach np.
wykopalisk
archeologicznych

Bardzo czeste
Zmiany przepisow
—szczegolnie w
zakresie prawa
ochrony
srodowiska

Brak zazalenia na
postanowienie
RDOS w toku
ponownej oceny
oddziatywania na
srodowisko

Nieprawidtowo
okreslone
wytaczenie od
koniecznosci
stwierdzania
zgodnosci z
miejscowym
planem
zagospodarowania
przestrzennego
lokalizacji
przedsiewziec
wymienionych w
art. 80 ust. 2
zdanie drugie
ustawy 00$

Wprowadzenie w ramach
»ustawy korytarzowej”
mozliwosci wykupu
nieruchomosci przed
nabraniem przez ZRID
ostatecznosci w uzasadnionych
przypadkach np. wykopalisk
archeologicznych

Stabilizacja stanu prawnego, za$
W razie zmian przepisow —
wprowadzanie przepiséw

przejsciowych z mozliwoscia
stosowania przez inwestora
,starych” lub ,,nowych”
regulacji wedtug wtasnego
uznania

Wprowadzenie mozliwosci
zazalenia na postanowienie
RDOS

Zastgpienie pojec¢ ,,droga

publiczna” czy tez linia kolejowa

0 znaczeniu panstwowym
sformutowaniem odnoszgcym
sie do witasciwych specustaw,
docelowo ustawy korytarzowej

Rozwigzanie to utatwi
negocjacje z wtascicielami
nieruchomosci i czesciowe
przygotowanie inwestycji

Propozycja uzyskata
pozytywna ocene RDOS w
przeprowadzonych
wywiadach i nie dotyczy
jedynie projektéw
transportowych, a pozwoli
unikng¢ mnozenia
postepowan
administracyjnych w razie
zmiany przepiséw
Rozwigzanie jest konieczne
ze wzgledu na to, ze
inwestor moze ewentualne
negatywne dla siebie skutki
postanowienia zaskarzy¢
dopiero na etapie
odwotania od tzw. decyzji
inwestycyjnych np. o
pozwolenie na budowe,
ktére rozpatruje organ
niedysponujgcy kadrami do
rozpatrywania
merytorycznych zagadnien
srodowiskowych

Problem ten zgtoszony
zostat przez jednego z
regionalnych dyrektoréw
ochrony srodowiska jako
bardzo istotny dla szybkosci
i prawidtowosci
postepowania w sprawie
wydania decyzji
srodowiskowej

Rozwiazanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych
(= 3.2.1.4)

Rozwiazanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych

(= 3.2.2.16)

Rozwigzanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych
(= 3.2.1.3)

Rozwigzanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych
(= 3.1.2.3)
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Problem
odpowiedzialnosci
solidarnej
inwestora za
zobowigzania
wykonawcy wobec
podwykonawcy
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Redukcja problemu poprzez
bardziej wywazony podziat
ryzyka pomiedzy inwestorem i
wykonawcg

Wprowadzenie procedur
zatwierdzania podwykonawcéw
wraz z wglagdem do uméw oraz

anekséw do umoéw pod
rygorem nieuznania ich
waznosci

Rozwigzanie zasadne,
majgce charakter usuwania
przyczyn problemu,
aczkolwiek nieeliminujgce
wszystkich przypadkow
problematycznych
Rozwigzanie zasadne,
dotyczace sytuacji, ktore z
natury trzeba eliminowac.
Nalezy podkresli¢, ze w
wielu krajach takie
rozwigzanie nie funkcjonuje,
jednakze przy obecnej
niestabilnosci rynku jest
konieczne dla ochrony
krajowych przedsiebiorcéw

Rozwigzanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych
(= 3.2.1.2)

Rozwigzanie
rekomendowane
do dalszych analiz

wdrozeniowych
(= 3.2.1.2)



3 Whnioski i rekomendacje

3.1 Whnioski

Gtéwna przyczyng nieefektywnosci i nieskutecznosci procesu inwestycyjnego w przypadku
infrastruktury transportowej jest nadmierne skracanie fazy przygotowania inwestycji ze
wzgledu na zbyt pdzne planowanie konkretnych inwestycji na szczeblu miedzygateziowym oraz
rozproszenie kompetencji z zakresu planowania strategicznego. Skutkiem takiej sytuacji jest
stan prawny oparty na specustawach, tworzonych w uktadzie gateziowym — nieprzejrzystych,
ulegajgcych czestym zmianom i nie zawsze skutecznych (zwtaszcza w transporcie kolejowym).
Ponadto waing przyczyng systemowg jest niewystarczajgca koordynacja rozwoju sieci
transportowej i planowania przestrzennego, zwtaszcza w kontekscie ochrony przed hatasem.
W efekcie na cele mieszkalne przeznaczane sg tereny o niskiej atrakcyjnosci, potozone przy
drogach, liniach kolejowych oraz lotniskach (z daleka od weztéw czy przystankéw), zas prawo
naktada kosztowny obowigzek ich ochrony przed hatasem, nawet jesli nie beda one
zabudowane lub jesli koszty ochrony przekraczajg warto$¢ nieruchomosci. Powierzchnia
chronionych terenéw mieszkalnych jest nieadekwatna do prognoz demograficznych.

Na etapie przygotowania inwestycji do gtdwnych przyczyn opdznien nalezy zaliczy¢ przede
wszystkim ztg jakos¢ dokumentacji projektowe]j (w tym srodowiskowej). Staje sie to powodem
dtugotrwatego wydawania decyzji (w tym srodowiskowych), spdinien oraz roszczen
wykonawcéw, a takze nadmiernych kosztéw budowy i eksploatacji inwestycji.

Drugg przyczyng nieoptymalnego przebiegu inwestycji jest niewtasciwy podziat ryzyka
pomiedzy inwestorem i wykonawcy — przerzucenie na wykonawcow ryzyka od nich
niezaleznego. Z punktu widzenia interesu narodowego oznacza to opdznienia w budowie
(szczegdlnie ucigzliwe w przypadku transportu kolejowego), roszczenia podwykonawcoéw
wobec inwestora oraz ostabienie efektu popytowego.

Kwestie prawne (poza zmianami w zakresie decyzji lokalizacyjnych dla linii kolejowych oraz
prawa Srodowiskowego) stanowig w duzej mierze problem wynikajgcy z koniecznosci
korygowania wskazanych wyzej btedéw systemowych lub operacyjny, aczkolwiek ich
rozwigzanie pozwoli w krétkim okresie przyspieszy¢ proces realizacji inwestycji.

Najwiecej problemoéw dotyczy sektora infrastruktury kolejowej — zaréwno ze wzgledu na mniej
udogodnien prawnych (w szczegdlnosci ze wzgledu na rozbieznosci pomiedzy specustawa
drogowg i kolejow3), jak i na zte struktury organizacyjne oraz mate doswiadczenie czesci kadr.
Stosunkowo najmniej probleméw dotyczy sektora lotniczego, co — oprocz stosunkowo
dogodnego stanu prawnego — wynika réwniez ze stabilnych strategii rozwoju portow
lotniczych, lepszego poziomu kadr — wspoétdziatajagcych z wykonawcami, ale jednoczesnie ich
kontrolujacych, z dobrego przygotowania procesu inwestycji i zorientowania w prawie, a takze
z realizacji inwestycji zasadniczo na istniejgcych terenach lotniskowych.

Postawione w SOZ tezy sg czesto czescig wiekszych probleméw systemowych (zwtaszcza braku
regulacji na ksztaft ZRID w transporcie kolejowym oraz matej elastycznoéci ustawy 00S).
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Okreslenie kierunkow dostosowania przepisow prawnych
stuzacych zwiekszeniu efektywnosci zarzgdzania procesami inwestycyjnymi w sektorze transportu
3.2 Rekomendacje

3.2.1 Rekomendacje kluczowe

3.2.1.1 Wzmocnienie procesu planowania strategicznego

Brak wyprzedzajacej i catosciowej wizji systemu transportowego w Polsce
(powodujgcy koniecznos¢é nadzwyczajnego skracania procesu przygotowania inwestycji)
Ustanawianie regulacji szczegdlnych (tzw. ustaw epizodycznych) zamiast gruntownej naprawy

Whioski . .
procesu inwestycyjnego
Brak skutecznej koordynacji miedzy planowaniem infrastruktury a planowaniem przestrzennym
Duze ryzyka zwigzane z obszarami ograniczonego uzytkowania
Powotanie jednostki planujacej strategiczne inwestycje transportowe,
Rekomendacja majacego na celu réwniez
udziat w pracach z zakresu planowania przestrzennego i naprawe procesu inwestycyjnego
Powotanie jednostki planujgcej z wyprzedzeniem strategicznie inwestycje transportowe — na
przyktad w formie Departamentu Polityki Transportowej MIiR, posiadajgcego przynajmniej
wydziaty prawne, studiéw oraz standaryzacji uméw, gdyz te funkcje wymagaja koordynacji
miedzygateziowe;.
Sposob Do kompetencji tego organu naleze¢ bedzie w szczegdlnosci dtugoterminowe planowanie
wdrozenia rozwoju infrastruktury i koordynacja polityki transportowej z politykg rozwoju.

Do celéw szczegétowych dla tego organu nalezy zaliczy¢ uzgadnianie planéw zagospodarowania
przestrzennego gmin pod wzgledem spdjnosci z planami rozwoju infrastruktury (w tym
rozbudowy lotnisk i rozszerzania obszaréw ograniczonego uzytkowania) oraz prace nad

gruntowng naprawag procesu inwestycyjnego w sensie prawnym.
Adresat . . .
. Minister Infrastruktury i Rozwoju
rekomendacji
Termin . .
L Niezwtocznie
realizacji

3.2.1.2 Standaryzacja dokumentow przetargowych i umow dotyczgcych prac projektowych,
inzynierow kontraktu oraz prac budowlanych

Niewystarczajgca jakos¢ dokumentacji projektowej oraz marginalizacja roli inzynieréw kontraktu
(ze wzgledu na niewtasciwg konstrukcje postepowan o zamdwienie publiczne)
Niewtasciwa konstrukcja wspotpracy pomiedzy inwestorem i generalnym wykonawca
Whioski Strategiczne zawyzanie i zanizanie przez wykonawcow cen jednostkowych w kontraktach
obmiarowych
Problem odpowiedzialnosci solidarnej inwestora za zobowigzania wykonawcy wobec
podwykonawcy

Rek daci Stworzenie centralnie uzgodnionych wzoréw dokumentéw tworzacych ramy wspoétpracy
ekomendacja
! inwestoréw z wykonawcami prac projektowych i budowlanych oraz z inzynierami kontraktu

Wypracowanie w toku dialogu z instytucjami kontrolnymi i wykonawcami wzoréow specyfikacji
przetargowych umoéw na prace projektowe, generalnego wykonawstwa oraz petnienia funkcji
Sposob inzyniera kontraktu — tak, aby promowac¢ wysoka jakosc i niskie koszty budowy oraz eksploatacji,
wdrozenia a takze optymalny podziat ryzyka pomiedzy wykonawca a inwestorem. Wzory te powinny réwniez
spopularyzowa¢ stosowanie Success Fees, a takze standaryzowac ceny na roboty obmiarowe
(zwtaszcza réznicowe w stosunku do przedmiaru) oraz sposéb zatwierdzania podwykonawcow

(w tym narzuca¢ wzory umow chronigce zgtoszonych podwykonawcéw).
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stuzacych zwiekszeniu efektywnosci zarzgdzania procesami inwestycyjnymi w sektorze transportu

Jednoczesnie jednak inwestorzy — zwolnieni z obowigzku tworzenia dokumentac;ji przetargowej —
powinni potozy¢ wiekszy nacisk na odbiory otrzymywanych prac, zwtaszcza dokumentacyjnych.

Adresat Minister Infrastruktury i Rozwoju
rekomendacji Jednostka planujaca strategiczne inwestycje transportowe
Termin

L Niezwtocznie
realizacji

3.2.1.3  Zmiany w ustawie POS i ustawie o 00S

Sztywnosé i nieadekwatnos¢ procedur srodowiskowych oraz przeciaggajace sie procedury
Whnioski zwigzane z uzyskaniem decyzji Srodowiskowej
Niejasnoéé i niezrozumiato$é przepiséw regulujacych postepowanie 00S

Rekomendacja Zmiany w ustawie POS i ustawie o 00$

Zmiany w Ustawie o O0S powinny obejmowaé: wydtuzenie terminu na wykorzystanie decyzji
srodowiskowej do 10 lat, wprowadzenie mozliwosci czesciowej zmiany decyzji srodowiskowej
wraz z uzupetniajgcg O0S oraz wprowadzenie mozliwoéci stosowania przez inwestora rozwigzan
zamiennych do okreslonych w decyzji Srodowiskowej, ograniczenie zakresu raportu w toku
ponownej oceny (w zaleznosci od wynikéw pogtebionej analizy w kontekscie dyrektywy
$rodowiskowej), zmiana treéci art. 80 ust. 2 ustawy OOS, a takze wprowadzenie zazalenia na
postanowienie RDOS w sprawie uzgodnienia warunkéw przedsiewziecia w toku ponownej oceny.
Sposéb Natomiast zmiany w ustawie POS powinny polegaé na wprowadzeniu mozliwoéci ochrony przed
wdrozenia hatasem budynkow, a nie terendw, oraz szerszej gamy rozwigzan, chronigcych przed hatasem (np.
,cichych” nawierzchni, mozliwosci wykupu terendw poza pasem drogowym lub linii kolejowej,
ograniczen predkosci) oraz wprowadzeniu mozliwosci odstgpienia od ochrony przed hatasem na
whniosek witasciciela dziatki.
Jednoczesnie jednak nalezy podkresli¢, ze dziataniom tym powinny towarzyszy¢ dziatania
inwestoréw - poprawa jakoséci O0S (w tym odpowiedni opis stosowanych rozwigzan) oraz
wykonywanie tych ocen nieco pdzniej (w sektorze drogowym i kolejowym), po wykonaniu
podstawowych badan.

Adresat Minister Srodowiska
rekomendacji Generalny Dyrektor Ochrony Srodowiska
Termin

L Niezwtocznie
realizacji

3.2.1.4  Przyjecie nowej , specustawy korytarzowe;”

Ustanawianie regulacji szczegdlnych (tzw. ustaw epizodycznych) zamiast gruntownej naprawy
procesu inwestycyjnego
Dtugotrwate procedury zwigzane z przygotowaniem inwestycji kolejowych
(w tym brak mozliwosci realizacji inwestycji kolejowych na nieruchomosciach poza liniami
rozgraniczajgcymi teren bez koniecznosci wywtaszczenia tych nieruchomosci)
Whioski Sztywnosé i nieadekwatnos¢ procedur srodowiskowych oraz przeciaggajace sie procedury
zwigzane z uzyskaniem decyzji Srodowiskowej (w zakresie zmian ZRID)
Obowigzkowos¢ skorzystania z rezimu prawnego ZRID
Brak mozliwosci wykupu nieruchomosci lub czasowego jej zajecia przed nabraniem przez ZRID
ostatecznosci w uzasadnionych przypadkach np. wykopalisk archeologicznych
Niedotrzymywanie przez organy administracji termindw przewidzianych w specustawach

Rekomendacja Przyjecie specustawy korytarzowej
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stuzacych zwiekszeniu efektywnosci zarzgdzania procesami inwestycyjnymi w sektorze transportu

Przyjecie nowej specustawy korytarzowej, ktéra bedzie dotyczyta przynajmniej inwestycji

drogowych i kolejowych, i umozliwi realizacje obu typdw inwestycji zaréwno w rezimie decyzji na

ksztatt ZRID, jak i w trybie klasycznym

Jednoczesnie specustawa korytarzowa powinna dopracowac relacje miedzy ZRID i decyzjg

Sposob srodowiskowg w przypadku ich zmian, ktére sg naturalnym efektem procesu projektowania
wdrozenia budowlanego
Wprowadzenie w ramach ,ustawy korytarzowej” mozliwosci wykupu nieruchomosci przed
nabraniem przez ZRID ostatecznosci w uzasadnionych przypadkach np. wykopalisk
archeologicznych
Urealnienie termindw wskazywanych w specustawach
Adresat Lo - : :
. Departament Polityki Przestrzennej Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju
rekomendacji
Termin . .
L Niezwtocznie
realizacji

3.2.2 Pozostate rekomendacje

Numer Whniosek

Ustanawianie
regulacji
szczegOlnych
(tzw. ustaw
epizodycznych)
zamiast
gruntownej
naprawy procesu
inwestycyjnego

3.2.2.1

Zta jakos¢
dokumentacji
projektowe;j

3.2.2.2

Niewystarczajgca
jakos¢
dokumentacji
projektowej oraz
marginalizacja roli
inzynieréw
kontraktu

3.2.2.3
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Rekomendacja

Gruntowna naprawa
procesu
inwestycyjnego
poprzez zmiany
systemowe, w tym
nowelizacje prawa
budowlanego

Uwzglednienie w
Prawie zamdwien
publicznych
obowigzku wyboru
ofert
charakteryzujacych
sie najnizszym
kosztem cyklu zycia
Jak najszybsza
transpozycja
przepisOw nowej
dyrektywy
zamowieniowej
2014/24 w zakresie
umozliwienia

stosowania procedury

konkurencyjnej z
negocjacjami oraz
dialogiem
konkurencyjnym do
ustug projektowych

Sposéb wdrozenia

Systemowa zmiana prawa
dotyczacego realizacji
inwestycji budowalnych
powinna stanowi¢ balans
pomiedzy partycypacja
spoteczng i skutecznoscia
realizacji inwestycji, a takze
powinna by¢ determinanta
nowego harmonogramu
planowania inwestycji

Stworzenie przymusu
ustawowego oceny
docelowego kosztu budowy
lub eksploatacji na etapie
wyboru projektantéw prac
budowlanych

Umozliwienie
zamawiajgcym stosowania
dodatkowych narzedzi w
zakresie stosowania innych
trybdéw niz przetarg
nieograniczony i
ograniczony na
kontraktowanie ustug

Adresat
rekomen-
dacji

MIiR -
DPM

uzp

uzp

Termin
reali-
zacji



Niewystarczajaca
jakos¢
dokumentacji
projektowej oraz
marginalizacja roli
inzynieréw
kontraktu

3.2.2.4

Brak skutecznej
koordynacji
miedzy
planowaniem
infrastruktury a
planowaniem
przestrzennym

3.2.2.5

Dtugotrwate
procedury
zwigzane z

pozyskiwaniem
finansowania w
przypadku
budowy linii
kolejowej

3.2.2.6

Dtugotrwate
procedury
zwigzane z

pozyskiwaniem
finansowania w
przypadku
budowy linii
kolejowej

3.2.2.7

Stworzenie nowego
mechanizmu
prekwalifikacji
wykonawcow

Przygotowanie
wytycznych
dotyczacych

miejscowych planow
zagospodarowania
przestrzennego

Automatyczne
przyznanie
finansowania wraz z
uchwaleniem KPK

Przeksztatcenie PKP
PLK w panstwowga
jednostke budzetowa

Stworzenie nowego
mechanizmu prekwalifikacji
wykonawcéw jako
dostawcéw danych ustug
dla danego zamawiajgcego
(bez zwigzku z konkretnym
postepowaniem) w oparciu
o referencje wiasne i
wczesniejsze doswiadczenia
(wzorem innych krajéw UE).
Postepowania takie
ograniczone bytyby do
przekwalifikowanych
wykonawcow
Wprowadzenie wytycznych
dotyczacych koniecznosci
skorelowania planéw
zagospodarowania
przestrzennego gmin z
prognozami
demograficznymi oraz
lokalizowania funkcji
mieszkalnych w bliskosci
infrastruktury
transportowej jedynie w
przypadkach, jesli jest to
ekonomicznie efektywne
Usprawnienie procedur
zwigzanych z
przyznawaniem
finansowania dla inwestycji
kolejowych poprzez
automatyczne przyznanie
finansowania wraz z
uchwaleniem Krajowego
Programu Kolejowego
(nastepcy WPIK)
Przeksztatcenie PKP PLK w
panstwowa jednostke
budzetowg (na wzor
GDDKIA) w celu utatwienia
finansowania, a takze
uproszczenia innych
procedur (w tym
zwigzanych z prawami
wtasnosci)

uzp

MIiR -
DPM

MIiR -
DTK

MIiR -
DTK
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Duze ryzyka
zwigzane z
obszarami
ograniczonego
uzytkowania

3.2.2.8

Problemy z
dostepem do
3.2.2.9
wykonawcéw
drég

Problemy ze
wspotpraca z
gestorami innej
infrastruktury
(elektrycznej,
kanalizacyjnej —
zwtaszcza
prywatnymi)

3.2.2.10

Problemy z
zarzgdem
dawnymi drogami
krajowymi oraz

udostepniania drég

drég lokalnych dla dojazdowych do placu

zarzadcow lokalnych

wspotpracy gestorow

Wprowadzenie
mechanizmow wyptaty
odszkodowan
uwzgledniajgcych
negatywny oraz pozytywny
wptyw portow lotniczych na
atrakcyjnos¢ gruntéw oraz
podjecie negocjacji z
Komisjg Europejskg w
sprawie uznania kosztéw
00U za koszty
kwalifikowalne projektéw
Wprowadzenie
mechanizmdw
naktadajgcych na zarzgdcow
drég lokalnych obowigzek
udostepnienia drég
dojazdowych do placéw
budowy pod warunkiem
przywroécenia ich przez
inwestora do stanu
poprzedniego oraz
spetnienia okreslonych
warunkow nieucigzliwosci
dla otoczenia — np.
niezaktdcania ciszy nocnej
Wprowadzenie
mechanizmdw
naktadajgcych na gestoréw
obowigzek wspodtpracy z
inwestorami pod
warunkiem niepogorszenia
istniejacej infrastruktury —z
mozliwoscig sadowego
dochodzenia ewentualnych
szkdd przez gestora
Wprowadzenie
mechanizmdw
przekazywania drég

Wprowadzenie
jasnych, ustawowych
zasad wyptaty
odszkodowan oraz
uznanie tych wyptat
za koszty
kwalifikowalne

projektéw unijnych

Wprowadzenie
mechanizméw

budowy przez

Wprowadzenie
obligatoryjnej

infrastruktury

Wprowadzenie powstatych wskutek

. ., inwestycji krajowych i
inng mechanizméw . .
infrastruktur rzekazywania dré regionalnych zarzadcow
3.2.2.11 3 P v g infrastruktury zarzadcom
drogowa lokalnych powstatych ..
. . s nizszego szczebla (wraz z
powstatg w w wyniku projektow . .
. zasadami ustalania
ramach duzych centralnych N
L odpowiedniego szczebla
projektow .

. oraz zachowywania
drogowych i . "
koleiowvch wybranych drég w gestii

Jowy GDDKIA)
. . Zmiana Prawa wodnego w
Brak jednolitych . . ..
, Standaryzacja celu wskazania delegacji dla
wymagan wobec ) . . .
> wymogoéw wobec Ministra Srodowiska do
3.2.2.12 whniosku o . . 0o s
. whniosku o pozwolenie okreslenia zawartosci
pozwolenie
wodnoprawne
wodnoprawne

operatu wodnoprawnego w
toku rozporzadzenia
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DDA, DTK

MIiR -
DDA



Niewtasciwa
struktura
inwestora PKP
PLK

3.2.2.13

Niski potencjat
kadrowy
inwestora
(PKP PLK)

3.2.2.14

Sprzecznosci
pomiedzy
niektérymi
decyzjami
administracyjnymi

3.2.2.15

Bardzo czeste
zmiany przepiséw
—szczegllnie w
zakresie prawa
ochrony
Srodowiska

3.2.2.16

Integracja procesu
inwestycyjnego w PKP
PLK

Budowa potencjatu
kadrowego PKP PLK

Wprowadzenie
przepisow
uspodjniajacych
decyzje organéw
srodowiskowych i
konserwatoréw
zabytkow

Stabilizacja stanu
prawnego,

Wewnetrzna reorganizacja
PKP PLK polegajaca na
integracji struktur
odpowiedzialnych za
przygotowanie, realizacje i
eksploatacje inwestycji
Praca nad poprawa
potencjatu kadrowego PKP
PLK poprzez pozyskiwanie i
ksztatcenie mtodej kadry
oraz pozyskiwanie kadry z
doswiadczeniem w realizacji
inwestycji w infrastrukture
samorzadowg
Wprowadzenie jasnej relacji
miedzy decyzjg
srodowiskowsq i decyzjami
konserwatora zabytkéw —
np. decyzje konserwatora
zabytkéw powinny by¢
spéjne z decyzjg
srodowiskowg, zas w
spornych przypadkach
organy powinny uzgadniaé
sposéb postepowania
miedzy sobg

Stabilizacja stanu
prawnego, zas$ w razie
zmian przepiséw —
wprowadzanie przepiséw

stosowanie przepisow przejsciowych z mozliwoscig

przejsciowych przy
wprowadzaniu zmian

Oznaczenia: N — niezwtocznie, D - dtugofalowo

stosowania przez inwestora

»starych” lub ,nowych”
regulacji, jesli sg one dla
niego bardziej korzystne

MIiR, PKP
PLK

MIiR, PKP
PLK

MmS,
MKiDN

MmS,
GDOS
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