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Szanowni Państwo,

27 marca 2006 roku przypadł nam zaszczyt otwarcia 
obrad I Kongresu Transportu Polskiego. Było to pierwsze 
z corocznych spotkań, które postanowiły wspólnie organi-
zować największe i najbardziej reprezentatywne organiza-
cje przedsiębiorców, biorących udział w procesach inwe-
stycyjnych na polskich drogach i liniach kolejowych – Polski 
Kongres Drogowy i Railway Business Forum. 

Chcielibyśmy podziękować za partnerskie wsparcie na-
szej inicjatywy krajowym zarządcom infrastruktury drogo-
wej i kolejowej: Głównej Dyrekcji Dróg Krajowych i Au-
tostrad oraz PKP Polskim Liniom Kolejowym, z prezesem 
Krzysztofem Celińskim na czele. Nasze podziękowanie 
kierujemy również do ministra transportu i budownictwa 
Jerzego Polaczka, przewodniczącego sejmowej Komisji In-
frastruktury – Bogusława Kowalskiego oraz do Artura Zawi-
szy – przewodniczącego sejmowej Komisji Gospodarki. 

Zorganizowane przez nas spotkanie, Kongres Transpor-
tu Polskiego, jest odpowiedzią na wyzwania, przed którymi 
stanęli nie tylko przedsiębiorcy i administracja rządowa, 
ale przede wszystkim całe społeczeństwo. Podczas jego 
obrad staraliśmy się znaleźć odpowiedzi na nurtujące wie-
le osób pytania. Czy Polska jest w stanie poprawić infra-
strukturę transportową, drogową i kolejową? Czy musi ona 
pozostawać codzienną zmorą większości obywateli? Jak 
długo jeszcze jej niesprawność będzie hamowała rozwój 
społeczno-gospodarczy państwa? Czy  Polska jest w stanie 
szybko uporać się z problemami niepełnej legislacji, braku 
pełnej koordynacji i współpracy między jednostkami admi-
nistracyjnymi uczestniczącymi w procesie przygotowania 
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Organizatorzy chcieliby serdecznie podziękować za pomoc w przygotowaniu i pro
Polskiego: Stefanowi Bekierowi Assanowiczowi (prezes Budimex Dromex SA), Sławo
Transportation Polska sp. z o.o.), Maciejowi Radziwiłłowi (prezes zarządu Trakcja Polsk
(prezes PKP Polskie Linie Kolejowe SA), Andrzejowi Dzięgielewskiemu (prezes Cent
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Stępniewskiemu (prezes zarządu Strabag sp. z o.o.), Rafałowi Regulskiemu (dyrekt
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 inicjatywy Forum Kolejowego Railway Business Forum 
i Polskiego Kongresu Drogowego 27 marca 2006 roku 

 sali konferencyjnej warszawskiego hotelu Hyatt Regency 
iał miejsce I Kongres Transportu Polskiego, poświęcony 
rocesowi inwestycyjnemu na polskich drogach i sieci ko-

ejowej.
W obecności przedstawicieli rządu i parlamentu, śro-

owiska projektantów, wykonawców robót budowlano-
montażowych, organizatorów procesów inwestycyjnych 
 Generalnej Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad oraz 
KP Polskie Linie Kolejowe SA, środowisk samorządowych, 
 licznym udziałem mediów, dyskutowano o głównych pro-
lemach pojawiających się na etapie przygotowania, pro-

ektowania i realizacji procesów inwestycyjnych.
Kongres rozpoczął przewodniczący zarządu RBF 

enryk Klimkiewicz, podkreślając wagę problemów, 
 którymi borykają się uczestnicy procesów inwestycyjnych 
a drogach i liniach kolejowych oraz determinację środo-
iska w próbie wskazania parlamentarzystom i rządzącym 

kierunków zmian w ustawodawstwie, które udrożnią i przy-
spieszą realizację inwestycji.

Następnie głos zabrali przedstawiciele zarządców kra-
jowej infrastruktury drogowej i kolejowej w osobach: Zbi-
gniewa Kotlarka – kierującego Generalną Dyrekcją Dróg 
Krajowych i Autostrad i Krzysztofa Celińskiego – prezesa 
zarządu PKP Polskie Linie Kolejowe SA.

Obaj mówcy zdefiniowali problemy, które w poważnym 
stopniu ograniczają zdolność do sprawnego prowadzenia 
procesów inwestycyjnych.

Problemy i ograniczenia widziane od strony uczestni-
ków procesów inwestycyjnych przedstawili: Stefan Bekier 
Assanowicz, prezes zarządu Budimex – Dromex SA i Sła-
womir Nalewajka, prezes zarządu Bombardier Transporta-
tion (ZWUS) Polska sp. z o.o. Mówcy podkreślali, iż opóź-
nienia wywołane barierami w procesach inwestycyjnych 
mogą stać się realną przeszkodą w pełnym wykorzystaniu 
środków unĳnych.

 Kongres Transportu Polskiego
oświęcony procesom inwestycyjnym obradował w Warszawie

tefan Bekier Assanowicz Henryk Klimkiewicz, Piotr Stomma, Zbigniew Kotlarek, Krzysztof Celiński, Artur Zawisza

Ewa Stępniewska, Andrzej Dzięgielewski, Maciej Radziwiłł, Janusz Piechociński
S
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W imieniu parlamentarzystów udział w dyskusji wzięli: 
Artur Zawisza – przewodniczący sejmowej Komisji Gospo-
darki i Jan Bestry – wiceprzewodniczący sejmowej Komi-
sji Infrastruktury. Poinformowali oni o pełnym rozeznaniu 
posłów w omawianej problematyce i pracach w komisjach 
zmierzających do usunięcia istniejących barier. Zadeklaro-
wali także, że profesjonalnie przygotowane przez środo-
wisko propozycje zmian będą uwzględniane w procesach 
legislacyjnych. 

Rząd reprezentował Piotr Stoma – podsekretarz stanu 
ds. drogownictwa w Ministerstwie Transportu i Budownic-
twa. Wyraził uznanie z powodu wspólnego wystąpienia 
uczestników procesów inwestycyjnych na drogach i liniach 
kolejowych. Stwierdził, iż rząd ma bardzo dobrą orientację 
w barierach występujących w procesach inwestycyjnych 
i pracuje nad wprowadzeniem eliminujących je rozwiązań 
prawnych. 

W drugiej części Kongresu Janusz Piechociński – dy-
rektor ds. procesów inwestycyjnych w Zespole Doradców 

Gospodarczych TOR sp. z o.o. poprowadził dyskusję pane-
lową, w której uczestniczyli:

Wojciech Dąbrowski – dyrektor warszawskiego od-
działu GDKiA, Maciej Radziwiłł – prezes zarządu Trakcja 
Polska – PKRE SA, Andrzej Dzięgielewski – prezes zarządu 
Centralnego Biura Projektowo-Badawczego Budownictwa 
Kolejowego „Kolprojekt” sp. z o.o., Cezary Łuczak – prezes 
zarządu DHV Polska sp. z o.o., Dariusz Stępniewski – pre-
zes zarządu Strabag sp. z o.o., Ewa Stępniewska – dyrektor 
Wydziału Ochrony Środowiska Mazowieckiego Urzędu 
Wojewódzkiego. W toku dyskusji uczestnicy panelu przed-
stawiali bariery widziane przez różne strony uczestniczące 
w procesie inwestycyjnym. 

Na koniec obrad uczestnicy przyjęli stanowisko, w któ-
rym apelują do rządu i parlamentu o bezzwłoczne rozpa-
trzenie problemów przedstawionych w opracowanej przez 
Kongres „Białej Księdze Procesów Inwestycyjnych” na pol-
skich drogach i liniach kolejowych oraz pilne przyjęcie pro-
ponowanych zmian legislacyjnych.

I Kongres Transportu Polskiego
poświęcony procesom inwestycyjnym obradował w Warszawie
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Sławomir Nalewajka, Janusz Piechociński, Artur Zawisza

Henryk Klimkiewicz, Aleksander Słomczyński

Andrzej Dzięgielewski, Halina Kozak
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Houston. Mamy problem! – te słowa ze znanego 
filmu o locie Apollo najlepiej oddają istotę wspólnej 

inicjatywy Forum Kolejowego i Kongresu Drogowego 
rozpoczęcia dyskusji o barierach inwestycyjnych na polskich 
drogach i sieci kolejowej. – Polsko. Mamy problem! 
Nie jest to problem wyłącznie tej czy następnej władzy, 
polityków odpowiedzialnych za transport, samorządowców 
czy zarządców narodowej publicznej infrastruktury. To także 
problem uczestników rynku, przyszłych inwestorów i całej 
gospodarki, dla której szlaki komunikacyjne stanowią 
życiodajne arterie. To wreszcie problem dla każdego 
obywatela. Za rok, dwa czy dziesięć lat nie będzie ważne, 
kto zasiadał w Sejmie, jak głosował przy rozstrzygnięciach 
budżetowych dotyczących zwiększenia nakładów 
na infrastrukturę i czy wspierał przyjazne inwestycjom 
rozwiązania prawne. Nie będzie istotne, kto jako minister 
finansów mówił, że drogi i kolej muszą poczekać na lepsze 
czasy, kto nieudolnie organizował proces inwestycyjny 
albo zbierał podpisy pod kolejnym protestem w ramach 
myślenia: „inwestycje tak, ale nie u nas”. Nikt zapewne 
nie weźmie odpowiedzialności za tysiące zabitych 
w wypadkach drogowych i kolejowych, utracone miejsca 
pracy, czas marnowany na stanie w korkach i szanse dla 
następnego pokolenia. Nikt też nie przyzna się do braku 
wyobraźni, nieumiejętności współpracy i niepodejmowania 

trudnych, choć niepopularnych decyzji. Porażka i klęska 
jeszcze raz zostaną sierotami, co najwyżej pokpimy 
publicznie z kolejnego premiera, ministra transportu, 
zwolnimy w niesławie kilku prezesów, przeczytamy gorzkie 
lub złośliwe artykuły o działalności drogowców i kolejarzy. 
Większość powie: „nas przy tym nie było, to „oni” ponoszą 
odpowiedzialność”. Skończy się zapewne tak jak zawsze, 
na wykazywaniu, że zabrakło mądrych decyzji, dobrych 
projektów, że zrobilibyśmy to lepiej, gdyby było inne 
prawo, więcej etatów, lepsze projekty czy wnioski. 

Branżowe podejście do procesu inwestycyjnego pozwala 
każdemu uczestnikowi tego procesu zrzucić z siebie 
odpowiedzialność. W świecie politycznym takie myślenie 
sprowadza się do zasady, że zawsze winna jest aktualna 
władza, choć przecież w inwestycjach infrastrukturalnych 
realizuje się najczęściej zadania zaprojektowane 
i przygotowywane przez poprzedników, a od decyzji 
o inwestycji do jej zakończenia mĳa kilka, a często 
nie mniej niż 7 lat. Najczęściej wymieniane polityczne 
błędy to: brak ponadpartyjnego porozumienia przy dużych 
projektach i wieloletnich programach inwestycyjnych, zbyt 
częste zmiany koncepcji i strategii, reorganizacja struktur, 
zmiany kadrowe nie zawsze oparte o kryteria fachowości 
i niepewność zasilania finansowego. W świecie polskiej 
administracji jakże często najlepsza decyzja to decyzja 

INWESTYCYJNA KO ALICJA ROZSĄDKU
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nie podjęta. Standardowo realizuje się tylko „minimum” 
tego, co konieczne i unika wszystkiego, co ryzykowne 
i niosące osobistą odpowiedzialność. 

Za budowanie dróg oraz modernizację linii kolejowej 
odpowiedzialni są drogowcy i kolejarze. Jeśli więc nie mają 
kompletnych wniosków czy projektów, to jest to wyłącznie 
„ich” problem. „My” z ochrony środowiska, urzędów 
wojewódzkich czy zamówień publicznych weryfikujemy 
i oceniamy projekty, i co najwyżej możemy powiedzieć: 
„róbcie tak, żeby było dobrze”. Najbezpieczniej 
jest kazać powtórzyć, czy zlecić na koszt inwestora 
drogą i czasochłonną kolejną analizę lub ocenę. Jeśli 
ryzykowną decyzję trzeba podjąć, niech zapadnie ona 
na jak najwyższym szczeblu, najlepiej bez naszego udziału. 
Ochrona środowiska odpowiada przecież nie za inwestycje 
tylko za środowisko. Zamówienia publiczne mają ograniczać 
korupcję i na wszelki wypadek wolą orzekać o powtórzeniu 
przetargu, niż o jego rozstrzygnięciu.

Wśród obywateli zdecydowanie łatwiej zmobilizować 
przeciwników danej inwestycji niż ich zwolenników. 
Na pytanie: „czy chcecie dobrych dróg i linii kolejowych”, 
wszyscy z entuzjazmem odpowiadamy: „jeszcze jak!”, 
ale „polski diabeł”, jak zwykle tkwi w szczegółach, więc 
na pytanie: „a gdzie?” – usłyszymy powszechne: „wszędzie 
tylko nie u nas!”.

Przestarzała i niesprawna infrastruktura podnosi koszty 
funkcjonowania gospodarki, ogranicza aktywność oraz 
przedsiębiorczość całych społeczności i poszczególnych 
Polaków. Infrastruktura staje się bowiem największą 
barierą rozwojową kraju. Nie będzie nowoczesnej 
i konkurencyjnej Polski w Europie bez dobrych autostrad, 
dróg i szlaków kolejowych, bez sprawnego i spójnego 
systemu transportowego. Akcesja Polski do Unii Europejskiej 
nie tylko wymusza przebudowę oraz modernizację drogowej 
i kolejowej infrastruktury, ale daje także szanse na znaczące 
wsparcie realizacji tych zadań. Utrata znacznych środków 
unĳnych jest już nie tylko groźbą, która wisi nad nami, ona 
staje się faktem. 

Przedstawiamy „Białą Księgę Procesów Inwestycyjnych” 
na polskich drogach i liniach kolejowych. Omawiamy 
tam nie tylko zgłoszone przez praktyków procesu 
inwestycyjnego problemy, ale także prezentujemy 
propozycje kompleksowych rozwiązań prawnych 
w zakresie ochrony środowiska, zamówień publicznych 
i zagospodarowania przestrzennego. Projekty ustaw 
w ramach pakietu proinwestycyjnego powinny być 
przygotowywane wspólnie. Kierujemy nasze propozycje 
do rządu RP i parlamentu. Chcemy, żeby były wnikliwie 
przeanalizowane przez wszystkie liczące się siły polityczne 
i stały się przedmiotem publicznej, otwartej debaty.

Wołajmy jednym głosem – środowisko drogowe 
i kolejowe, przedstawiciele administracji, rynku 
projektowego i wykonawców – proces inwestycyjny 
nie tylko w inwestycjach infrastrukturalnych jest poważnie 
zagrożony! Błędem byłoby ustawienie się na wygodnej 
pozycji krytyka. Mamy poczucie skali wyzwań i potrzeb, 
świadomie bierzemy na siebie współodpowiedzialność 
i chcemy uczestniczyć w sukcesie. Polskim sukcesie mądrego 
i sprawnego wykorzystania środków unĳnych, budowy 
nowoczesnego systemu transportowego przyjaznego 
ludziom i gospodarce.

Budujmy INWESTYCYJNĄ KOALICJĘ ROZSĄDKU, 
musimy przełamać branżowe stereotypy myślenia 
i funkcjonowania w procesach inwestycyjnych na rzecz 
działań zadaniowych. Nie odkładamy problemów na później 
i wspólnie szukajmy optymalnych ścieżek ich rozwiązania. 
Jeśli odniesiemy sukces, to każdy znajdzie w nim swoje 
miejsce i satysfakcję. Procesy inwestycyjne wymagają 
radykalnego usprawnienia.

Z pełnym przekonaniem rekomenduję przyjęcie 
proponowanych przez środowisko Polskiego Kongresu 
Drogowego i Forum Kolejowego RBF pakietu zmian 
ustawowych. Liczę na deklarowane w tym zakresie szybkie 
oraz skuteczne działania rządu i parlamentu.

Ważny jest każdy dzień, bo nawet posiadając worki 
złotych czy euro, czasu nie da się zatrzymać ani kupić.

Janusz Piechociński

INWESTYCYJNA KO ALICJA ROZSĄDKU
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1. Kongres Transportu Polskiego, reprezentujący przedstawicieli najważniejszych przedsiębiorstw uczestniczących w pro-
cesie realizacji inwestycji drogowychi kolejowych, apeluje do rządu i parlamentu o bezzwłoczne rozpatrzenie problemów 
przedstawionych w „Białej Księdze Procesów Inwestycyjnych” na polskich drogach i liniach kolejowych oraz pilne przyję-
cie proponowanych zmian legislacyjnych.

2. Przedsiębiorcy proponują powołanie w trybie bezzwłocznym stałego zespołu porozumiewawczego złożonego z przed-
stawicieli parlamentu, rządu i przedsiębiorców, który byłby płaszczyzną przedstawiania opinii i przyjmowania uzgodnień, 
co do zakresu koniecznych działań interwencyjnych w realizacji najważniejszych zadań inwestycyjnych.

3. Uczestnicy Kongresu mając świadomość historycznej skali wyzwań i ogromnej presji społecznej w zakresie budowy 
autostrad oraz koniecznej potrzeby budowyi modernizacji dróg i szlaków kolejowych, wzywają wszystkich do odpowie-
dzialności i wspólnej pracy, w celu szybkiego pokonania poważnych, sygnalizowanych przez środowisko problemów, 
bez bezzwłocznego rozwiązania których może zostać zniweczony narodowy program przebudowy polskiej infrastruktury 
transportowej.

Warszawa 27 marca 2006 r.

Stanowisko Kongresu Transportu Polskiego

I Kongres Transportu Polskiego zorganizowany został z inicjatywy Polskiego Kongresu Drogowego i Forum Kolejowego 
Railway Business Forum.

Stowarzyszenie Polski Kongres Drogowy (www.pkd.org.pl) jest zrzeszeniem osób fizycznych, prawnych i jednostek orga-
nizacyjnych nie posiadających osobowości prawnej, którego statutowym celem jest: 
 - integracja środowiska drogowego,
 - reprezentowanie środowiska drogowego wobec podmiotów publicznych i innych, 
 - działanie na rzecz rozwoju infrastruktury drogowej.

Forum Kolejowe Railway Business Forum (www.rbf.net.pl) jest związkiem prywatnych pracodawców prowadzących dzia-
łalność gospodarczą związaną z transportem kolejowym. Misją RBF jest aktywne uczestnictwo w procesie transformacji 
polskiego systemu transportu kolejowego, identyfikacja i eliminowanie przyczyn zjawisk zagrażających rozwojowi branży 
kolejowej w Polsce, wspieranie programów restrukturyzacyjnych i rozwojowych zmierzających do modernizacji i poprawy 
efektywności sektora kolejowego
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Stanowisko Kongresu Transportu Polskiego

I. Problemy związane z ochroną środowiska

Problem I
Kwalifikacja przedsięwzięć do postępowania w sprawie 
oceny oddziaływania na środowisko 

Zgodnie z art. 51 ustawy z 27 kwietnia 2001 r. Prawo 
ochrony środowiska (DzU nr 62, poz. 627 ze zm.) sporzą-
dzenia raportu o oddziaływaniu na środowisko (i uzyskania 
decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach) wymagają:
1.  planowane przedsięwzięcia mogące znacząco oddziały-

wać na środowisko,
2.  planowane przedsięwzięcia mogące znacząco oddziały-

wać na środowisko, dla których obowiązek jest ustalony 
na podstawie postanowienia właściwego organu (wójta, 
burmistrza, prezydenta miasta),

3.  planowane przedsięwzięcia mogące znacząco oddziały-
wać na obszar Natura 2000, dla których obowiązek jest 
ustalony na podstawie postanowienia właściwego orga-
nu (wójta, burmistrza, prezydenta miasta).

Kwalifikację przedsięwzięć do poszczególnych grup 
precyzuje rozporządzenie Rady Ministrów z 9 listopada 
2004 r. w sprawie określenia rodzajów przedsięwzięć mogą-
cych znacząco oddziaływać na środowisko oraz szczegóło-
wych uwarunkowań związanych z kwalifikowaniem przed-
sięwzię (DzU nr 257, poz. 2573), zmienione rozporządze-
niem Rady Ministrów z 10 maja 2005 r. zmieniającym roz-
porządzenie w sprawie określenia rodzajów przedsięwzięć 
mogących znacząco oddziaływać na środowisko oraz szcze-
gółowych uwarunkowań związanych z kwalifikowaniem 
przedsięwzięcia do sporządzenia raportu o oddziaływaniu 
na środowisko (DzU nr 92, poz. 769). 

W myśl ww. rozporządzeń autostrady, drogi ekspreso-
we oraz inne drogi krajowe o długości nie mniejszej niż 
10 km oraz linie kolejowe wchodzące w skład transeu-
ropejskiego systemu kolei dużych prędkości lub w skład 
transeuropejskiego systemu konwencjonalnego, po któ-
rych jest prowadzony ruch pociągów międzynarodowych, 
zalicza się do kategorii przedsięwzięć mogących znaczą-
co oddziaływać na środowisko, dla których sporządzenie 
raportu o oddziaływaniu na środowisko jest obligatoryjne 
(tzw. grupa I). Przedsięwzięcia polegające na budowie dróg 
krajowych o długości poniżej 10 km zaliczone są do przed-
sięwzięć mogących znacząco oddziaływać na środowisko, 
dla których obowiązek sporządzenia raportu o oddziały-
waniu na środowisko jest określany przez organ właściwy 
do wydania decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach 
(tzw. grupa II). 

Decyzję o środowiskowych uwarunkowaniach dla 
przedsięwzięć zaliczonych do grupy I wydaje wojewoda, 
a dla przedsięwzięć z grupy II – wójt, burmistrz, prezy-
dent miasta. Przepisy w tym zakresie wydają się być jasne. 

Jak jednak wskazuje doświadczenie, są one różnie rozu-
miane w poszczególnych województwach.

W niektórych województwach wojewodowie stoją 
na stanowisku, iż wszystkie drogi krajowe zaliczone są 
do grupy I (decyzje wydawane przez wojewodów), po-
nieważ każda droga krajowa (jako całość) jest dłuższa niż 
10 km. Tymczasem ustawa Prawo ochrony środowiska sta-
nowi, że decyzje o środowiskowych uwarunkowaniach 
wydawane są dla poszczególnych przedsięwzięć, a nie dla 
całości obiektów, i to do kwalifikacji istotna jest długość 
przedsięwzięcia (odcinka przewidzianego do budowy/
przebudowy).

Wydaje się, iż konieczne jest doprecyzowanie przepi-
sów w tym zakresie; doraźnie wskazane byłoby opraco-
wanie przez ministra środowiska jednolitej interpretacji 
spornych zapisów i przekazanie jej (w formie wytycznych) 
podległym mu służbom ochrony środowiska.

Problem II
Terminy uzgadniania i wydawania decyzji o uwarunko-
waniach środowiskowych

Ustawa Prawo ochrony środowiska nie określiła termi-
nów wydawania decyzji o środowiskowych uwarunkowa-
niach oraz związanych z nią opinii i postanowień. Teore-
tycznie mają więc do tych spraw zastosowanie przepisy 
KPA. W praktyce jednak okazuje się, że terminy bardzo się 
wydłużają. 

W celu usprawnienia procesu lokalizowania przed-
sięwzięć proponuje się wskazanie konkretnych terminów 
ich wydawania:
1.  decyzja o środowiskowych uwarunkowaniach – 3 mie-

siące
2. uzgodnienia – 30 dni,
3. opinie – 14 dni.

Problem III
Wymaganie uzyskiwania decyzji o środowiskowych uwa-
runkowaniach przed dokonaniem zgłoszenia w trybie 
ustawy Prawo budowlane

Zgodnie z art. 46 ust. 4a, wydanie decyzji o środowi-
skowych uwarunkowaniach następuje także przed doko-
naniem zgłoszenia budowy lub wykonywania robót bu-
dowlanych oraz zgłoszenia zmiany sposobu użytkowania 
obiektu budowlanego lub jego części – na podstawie usta-
wy z 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane.

Wymóg uzyskiwania decyzji o środowiskowych uwa-
runkowaniach przed dokonaniem każdego zgłoszenia ro-
bót jest wymogiem przesadzonym. Z drugiej jednak stro-
ny, ze względu na wymogi Komisji Europejskiej (w przy-
padku finansowania z funduszy unĳnych) wskazane jest 

„Biała Księga Procesów Inwestycyjnych” 
na polskich drogach i liniach kolejowych
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pozostawienie możliwości uzyskania decyzji o środowisko-
wych uwarunkowaniach również w przypadku zgłoszeń.

Proponuje się zmienić treść przedmiotowego zapisu po-
przez uchylenie obowiązku uzyskiwania decyzji, ale z po-
zostawieniem takiej możliwości na wniosek inwestora.

Ponadto zapis ten powoduje pewne implikacje w związ-
ku z zapisem art. 50 ustawy z 27 marca 2003 r. o plano-
waniu i zagospodarowaniu przestrzennym (DzU nr 80, poz. 
717 z późn. zm.). Niektóre urzędy wojewódzkie opiera-
jąc się na zapisie przytoczonego artykułu żądają przedsta-
wienia decyzji o ustaleniu lokalizacji celu publicznego dla 
przedsięwzięć, które są realizowane na zgłoszenie. 

Zgodnie z art. 50, decyzji o ustaleniu lokalizacji celu 
publicznego nie wymagają roboty budowlane polegające 
na remoncie, montażu lub przebudowie, jeżeli nie powo-
dują zmiany sposobu zagospodarowania terenu i użytko-
wania obiektu budowlanego oraz nie zmieniają jego formy 
architektonicznej, a także nie są zaliczone do przedsięwzięć 
wymagających przeprowadzenia postępowania w sprawie 
oceny oddziaływania na środowisko, w rozumieniu przepi-
sów o ochronie środowiska, albo niewymagające pozwole-
nia na budowę.

Zgodnie z art. 46 ust. 4a znowelizowanej ustawy z 27 
kwietnia 2001 r. Prawo ochrony środowiska (DzU nr 62, 
poz. 627 z późn. zm.), przed dokonaniem zgłoszenia w try-
bie ustawy z 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (tekst jed-
nolity: DzU z 2003 r. nr 207, poz. 2016 z późn. zm.) wy-
dawana jest decyzja o środowiskowych uwarunkowaniach, 
poprzedzona postępowaniem w sprawie oceny oddziały-
wania na środowisko.

Problem IV
Relacje pomiędzy decyzjami administracyjnymi wyda-
wanymi w toku postępowania lokalizacyjnego

Zgodnie z art. 56 ust. 9, decyzja o środowiskowych uwa-
runkowaniach wiąże organ wydający decyzję o ustaleniu 
lokalizacji drogi krajowej i pozwolenia na budowę. Z dru-
giej strony, nie ma żadnego zapisu mówiącego, że decyzja 
o ustaleniu lokalizacji drogi krajowej, decyzja o warunkach 
zabudowy i zagospodarowania terenu, czy decyzja o usta-
leniu lokalizacji inwestycji celu publicznego wiążą organ 
wydający decyzję o środowiskowych uwarunkowaniach.

W wielu przypadkach wystąpi sytuacja, gdy decyzja 
o środowiskowych uwarunkowaniach wydawana będzie 
przed decyzją o pozwoleniu na budowę, jednak już po uzy-
skaniu decyzji o ustaleniu lokalizacji. 

Jednocześnie art. 55 mówi, że jeżeli z postępowania 
w sprawie oceny oddziaływania na środowisko wynika za-
sadność realizacji przedsięwzięcia w wariancie innym niż 
proponowany, organ administracji, za zgodą wnioskodaw-
cy, wskazuje w decyzji o środowiskowych uwarunkowa-
niach wariant dopuszczony do realizacji.

Zapisy te powodują, iż możliwa jest sytuacja, w której 
dla danego przedsięwzięcia wydane będą: decyzja o usta-
leniu lokalizacji i decyzja o środowiskowych uwarunkowa-
niach, które będą ze sobą sprzeczne, a obie będą wiążące 
dla organu wydającego decyzję o pozwoleniu na budowę.

W związku z powyższym proponuje się dodanie odpo-
wiednich zapisów w ustawie z 10 kwietnia 2003 r. o szcze-
gólnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji 

w zakresie dróg krajowych (DzU nr 80, poz. 721 ze zm.) 
oraz w ustawie z 27 marca 2003 r. o planowaniu i zago-
spodarowaniu przestrzennym (DzU nr 80, poz. 717 ze zm.) 
– dotyczących związania organów wydających decyzje 
o środowiskowych uwarunkowaniach wcześniej wydanymi 
(szeroko pojętymi) decyzjami lokalizacyjnymi.

Problem V
Zakres raportu o oddziaływaniu na środowisko

Ustawa Prawo ochrony środowiska w art. 52 określiła 
zakres raportu o oddziaływaniu na środowisko, nie różni-
cując go w zależności od rodzaju inwestycji (budowa/prze-
budowa). Skutkuje to wymaganiem przez organy ochrony 
środowiska przedstawiania i analizowania alternatywnych 
wariantów przebiegu danej inwestycji również w przypad-
ku przebudów.

Dlatego, naszym zdaniem, konieczne jest odstąpienie 
od wymogu przeprowadzania analiz porównawczych wa-
riantów lokalizacyjnych dla przedsięwzięć polegających 
na przebudowie, rozbudowie bądź remoncie istniejących 
obiektów.

Problem VI
System obszarów chronionych Natura 2000 – brak da-
nych

Ustawa z 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody (DzU 
nr 92, poz. 880 ze zm.), a następnie ustawa Prawo ochrony 
środowiska nałożyły na inwestora nowe obowiązki doty-
czące ocen oddziaływania na obszary Natura 2000.

W związku z faktem, że organy ochrony środowiska 
nie posiadają informacji na temat tych obszarów (obecnie 
dostępne są mapy w skali 1:50000), nie ma również żad-
nych ogólnie dostępnych danych na ich temat, a te które 
można pozyskać są nieaktualne. Co więcej, inwestor zo-
bowiązany jest do wykonania inwentaryzacji przyrodniczej 
gatunków i siedlisk, dla których ochrony został wyznaczony 
dany obszar. Zadania tego nie ułatwia zupełny brak infor-
macji na temat przebiegu granic obszarów Natura 2000. 

Dodatkowym utrudnieniem jest nałożenie obowiązku 
chronienia obszarów Natura 2000 z tzw. Shadow List, o któ-
rych częściowo brak jest jakichkolwiek informacji (poza na-
zwami). Orientację utrudnia fakt udzielania sprzecznych 
informacji przez Departament Ochrony Przyrody Minister-
stwa Środowiska.

Problem VII
Ochrona potencjalnych obszarów Natura 2000

Zgodnie z zapisami ustawy o ochronie przyrody, na ob-
szarach Natura 2000 zabrania się podejmowania działań 
mogących w istotny sposób pogorszyć stan siedlisk przyrod-
niczych oraz siedlisk roślin i zwierząt, a także w istotny spo-
sób wpłynąć negatywnie na gatunki, dla których ochrony 
został wyznaczony ten obszar (art. 33). Jeżeli jednak prze-
mawiają za tym konieczne wymogi nadrzędnego interesu 
publicznego, w tym wymogi o charakterze społecznym lub 
gospodarczym, i wobec braku rozwiązań alternatywnych, 
wojewoda może zezwolić na realizację planu lub przedsię-
wzięcia, które mogą mieć negatywny wpływ na ten obszar, 
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zapewniając wykonanie kompensacji przyrodniczej nie-
zbędnej do zapewnienia spójności i właściwego funkcjo-
nowania sieci Natura 2000 (art. 34).

Przytoczone powyżej zapisy dotyczą jednak tylko ob-
szarów oficjalnie wyznaczonych oraz potencjalnych tzw. 
obszarów „siedliskowych” (wyznaczonych na podstawie 
dyrektywy Rady 92/43/EWG z 21 maja 1992 r. w sprawie 
ochrony siedlisk przyrodniczych oraz dzikiej fauny i flory), 
gdyż zapis art. 34 ustawy o ochronie przyrody jest odzwier-
ciedleniem zapisów tej dyrektywy.

Natomiast w przypadku potencjalnych tzw. obszarów 
„ptasich” (wyznaczonych na podstawie dyrektywy Rady 
79/409/EWG z 2 kwietnia 1979 r. w sprawie ochrony dzi-
kiego ptactwa) przepisów tych stosować nie można, gdyż 
obszary te, zgodnie z zaleceniami przywołanej dyrektywy, 
podlegają bezwzględnej ochronie – przez co należy rozu-
mieć całkowity zakaz ingerencji w obszar.

Kolizja z potencjalnym obszarem „ptasim” oznacza za-
tem brak możliwości realizacji inwestycji. Problem ten jest 
nierozwiązywalny w przypadku przebudów lub inwestycji 
bardzo zaawansowanych.

Problem VIII
Decyzje zezwalające na realizację przedsięwzięcia w ob-
szarach Natura 2000 (jak prawo działa wstecz)

W porządku prawnym obowiązującym do 28 lipca 2005 
r. o zgodzie na realizację przedsięwzięcia w obszarach Na-
tura 2000 decydował wojewoda, wydając zezwolenia:
1. w trybie art. 33 ustawy o ochronie przyrody w przypad-
ku, gdy przedsięwzięcie nie zostało zaliczone do mogących 
znacząco oddziaływać na obszar,
2. w trybie art. 34 ww. ustawy w przypadku, gdy przedsię-
wzięcie zaliczone zostało do mogących znacząco oddziały-
wać, ze względu na nadrzędny interes społeczny. 

Nowelizacja ustawy Prawo ochrony środowiska zmieniła 
ten system, wykreślając zezwolenia z art. 33 oraz zastępu-
jąc zezwolenia z art. 34 decyzjami o środowiskowych uwa-
runkowaniach. Zobowiązywała inwestora do uzyskania de-
cyzji o środowiskowych uwarunkowaniach dla wszystkich 
inwestycji, dla których przed dniem wejścia w życie ustawy 
nowelizującej wydane były decyzje lokalizacyjne/pozwole-
nia na budowę. 

Pomimo że decyzja ta zastąpiła zezwolenia wydawa-
ne na podstawie art. 34, posiadanie takiego zezwolenia 
nie zwalniało z obowiązku uzyskiwania decyzji o środowi-
skowych uwarunkowaniach.

Dodatkowym aspektem był fakt, że nowelizacja nie prze-
widziała przepisów przejściowych dla procedury wydawa-
nia ww. zezwoleń, co oznaczało konieczność umorzenia 
wszelkich postępowań z dniem 28 lipca 2005 r. Niestety, 
wojewodowie po tym dniu nadal wydawali decyzje – bez 
podstawy prawnej. 

Projekt nowelizacji ustawy

Ustawa o zmianie ustawy Prawo ochrony środowiska 
oraz niektórych innych ustaw

W ustawie z 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony środo-
wiska (DzU nr 62, poz. 627, z późn. zm.) wprowadza się 
następujące zmiany:
1. W art. 3 w pkt. 20 lit. b otrzymuje brzmienie:
„b)  jednostkę organizacyjną nie będącą przedsiębiorcą 

w rozumieniu ustawy Prawo działalności gospodarczej 
z wyłączeniem jednostek administracji publicznej 
realizujących inwestycje celu publicznego w rozu-
mieniu art. 6 pkt 1 ustawy z 21 sierpnia 1997 r. o go-
spodarce nieruchomościami (DzU z 2004 r. nr 261, 
poz. 2603 z późn. zm.)”;

2. W art. 32:
a)  w ust. 1 pkt 1 otrzymuje brzmienie:
„1) podaje do publicznej wiadomości informa-

cję o zamieszczeniu w publicznie dostępnym wykazie 
danych o wniosku o wydanie decyzji oraz o możliwości 
składania uwag i wniosków, wskazując jednocześnie miej-
sce i nieprzekraczalny 21-dniowy termin ich składania, 
a w przypadku, o którym mowa w art. 60 ust. 1 pkt 1 tak-
że informację o prowadzonym postępowaniu dotyczącym 
transgranicznego oddziaływania na środowisko”,

b) dodaje się ust. 4 w brzmieniu:
„4. Uwagi i wnioski, o których mowa w ust. 1 pkt 1, 

złożone po terminie, nie będą rozpatrywane.”;
3. W art. 46:

a) w ust. 1a otrzymuje brzmienie:
„W przypadku:
1) dróg,
2) linii kolejowych,
3) napowietrznych linii elektroenergetycznych,
4) instalacji do przesyłu ropy naftowej, produktów naf-

towych, substancji chemicznych lub gazu będącymi przed-
sięwzięciami mogącymi znacząco oddziaływać na śro-
dowisko, o których mowa w art. 51 ust. 1 pkt 1, decyzję 
o środowiskowych uwarunkowaniach wydaje się dla całej 
długości realizowanego przedsięwzięcia, a w przypadku 
przedsięwzięcia wykraczającego poza granice jednego 
województwa, odrębnie dla części realizowanych w  każ-
dym województwie.”,

b) w ust. 4 pkt 2 otrzymuje brzmienie:
„2) decyzji o pozwoleniu na budowę obiektu budowla-

nego, decyzji o zatwierdzeniu projektu budowlanego oraz 
decyzji o pozwoleniu na wznowienie robót budowlanych 
– na podstawie ustawy z 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane 
(DzU z 2003 r. nr 207, poz. 2016, z późn. zm.), z zastrze-
żeniem ust. 11”,

c) w ust. 4a otrzymuje brzmienie:
„4a. Na wniosek strony decyzję o środowiskowych 

uwarunkowaniach wydaje się także przed dokonaniem 
zgłoszenia budowy lub wykonywania robót budowlanych 
oraz zgłoszenia zmiany sposobu użytkowania lub jego czę-
ści – na podstawie ustawy z 7 lipca 1994 r. Prawo budow-
lane.”,

d) w ust. 4b otrzymuje brzmienie:
„4b. Decyzję o środowiskowych uwarunkowaniach do-

łącza się do wniosku o wydanie decyzji, o której mowa 
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w ust. 4; wniosek ten powinien zostać złożony nie później 
niż przed upływem pięciu lat od dnia, w którym decyzja 
o środowiskowych uwarunkowaniach stała się ostatecz-
na.”,

e) w ust. 4c otrzymuje brzmienie:
„4c. Termin, o którym mowa w ust. 4b, może ulec wy-

dłużeniu o pięć lat, jeżeli realizacja planowanego przed-
sięwzięcia mogącego znacząco oddziaływać na środowisko 
przebiega etapowo oraz nie zmieniły się warunki określone 
w decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach.”,

f) dodaje się ust. 4d w brzmieniu:
„4d. Wydłużenie terminu, o którym mowa w ust. 4c, 

nie wymaga przeprowadzenia postępowania w sprawie 
oceny oddziaływania na środowisko.”,

g) dodaje się ust. 11 w brzmieniu:
„11. Decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach 

zgody nie wydaje się przed uzyskaniem decyzji, o których 
mowa w ust. 4 pkt 2, jeżeli zostały wydane przed uzyska-
niem decyzji, o których mowa w ust. 4 pkt 8 i 9, dla tego 
samego przedsięwzięcia.”;
4. W art. 46a ust. 4 pkt 1 otrzymuje brzmienie:

„1) poświadczoną przez właściwy organ kopię mapy 
ewidencyjnej z zaznaczonym przebiegiem granic terenu, 
którego dotyczy wniosek, oraz obejmującej obszar, na któ-
ry będzie oddziaływać przedsięwzięcie z wyłączeniem in-
westycji liniowych, dla których dokładne określenie granic 
przedsięwzięcia nie jest możliwe przed uzyskaniem decyzji 
lokalizacyjnej,”; 
5. W art. 46b ust. 2 otrzymuje brzmienie:

„2. Postanowienie, o którym mowa w ust. 1, wydaje 
się po zasięgnięciu opinii wojewody. Niewydanie opinii 
w terminie 14 dni od dnia otrzymania wniosku o jej wy-
danie traktuje się jako brak zastrzeżeń.”;
6. W art. 48:

a) w ust. 2 skreśla się pkt 2,
b) dodaje się ust. 2a w brzmieniu:
„2a. Organy, o których mowa w ust. 2, dokonują 

uzgodnień w terminie 30 dni od dnia otrzymania wniosku 
o uzgodnienie.”;
7. W art. 49:

a) w ust. 5 skreśla się pkt 2,
b) dodaje się ust. 5a w brzmieniu:
„5a. Organy, o których mowa w ust. 5, wydają opinie 

w terminie 14 dni od dnia otrzymania wniosku o opinię. 
Niewydanie opinii w terminie traktuje się jako brak za-
strzeżeń.”;
8. W art. 51:

a) ust. 2 otrzymuje brzmienie:
„2. Obowiązek sporządzenia raportu dla planowane-

go przedsięwzięcia, o którym mowa w ust. 1 pkt 2 i 3, 
stwierdza, w drodze postanowienia, organ właściwy do 
wydania decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach, 
określając jednocześnie zakres raportu o oddziaływaniu 
przedsięwzięcia na środowisko; właściwy organ uwzględ-
nia łącznie szczegółowe uwarunkowania, o których mowa 
w ust. 8 pkt 2; postanowienie wydaje się również, jeżeli 
organ nie stwierdzi potrzeby sporządzenia raportu; posta-
nowienie wydaje się w terminie 30 dni od dnia otrzy-
mania wniosku.”,

b) dodaje się ust. 2b w brzmieniu:
„2b. Szczegółowy zakres raportu o oddziaływaniu 

przedsięwzięcia na środowisko dla przedsięwzięć, o któ-
rych mowa w ust. 1 pkt 3, określi, w drodze rozporządze-
nia, minister właściwy do spraw środowiska.”,

c) dodaje się ust. 3a w brzmieniu:
„3a. Organy, o których mowa w ust. 3, wydają opinie 

w terminie 14 dni od dnia otrzymania wniosku o opinię. 
Niewydanie opinii w terminie traktuje się jako brak zastrze-
żeń.”;
9. W art. 52: 

a) ust. 1 otrzymuje brzmienie
„1. Raport o oddziaływaniu przedsięwzięcia na środo-

wisko powinien zawierać, z zastrzeżeniem ust. 1a i 1d:
1) opis planowanego przedsięwzięcia, a w szczególności: 
a) charakterystykę całego przedsięwzięcia i warunki wy-

korzystywania terenu w fazie realizacji i eksploatacji, 
b) główne cechy charakterystyczne procesów produk-

cyjnych, 
c) przewidywane wielkości emisji, wynikające z funk-

cjonowania planowanego przedsięwzięcia, 
2) opis elementów przyrodniczych środowiska, obję-

tych zakresem przewidywanego oddziaływania planowa-
nego przedsięwzięcia, 

2a) opis istniejących w sąsiedztwie lub w bezpośred-
nim zasięgu oddziaływania planowanego przedsięwzięcia 
zabytków chronionych na podstawie przepisów o ochronie 
zabytków i opiece nad zabytkami,

3) opis analizowanych wariantów, w tym wariantu: 
a) polegającego na niepodejmowaniu przedsięwzięcia, 
b) najkorzystniejszego dla środowiska,
          wraz z uzasadnieniem ich wyboru, 
4) określenie przewidywanego oddziaływania na środo-

wisko analizowanych wariantów, w tym również w wypadku 
wystąpienia poważnej awarii przemysłowej, a także możli-
wego transgranicznego oddziaływania na środowisko, 

4a) analizę i ocenę możliwych zagrożeń i szkód dla za-
bytków chronionych na podstawie przepisów o ochronie 
zabytków i opiece nad zabytkami, w szczególności zabyt-
ków archeologicznych, w obrębie terenu, na którym ma 
być realizowane przedsięwzięcie,

5) uzasadnienie wybranego przez wnioskodawcę wa-
riantu, ze wskazaniem jego oddziaływania na środowisko, 
w szczególności na:

a) ludzi, zwierzęta, rośliny, wodę i powietrze,
b) powierzchnię ziemi, z uwzględnieniem ruchów ma-

sowych ziemi, klimat i krajobraz,
c) dobra materialne,
d) zabytki i krajobraz kulturowy, objęte istniejącą do-

kumentacją, w szczególności rejestrem lub ewidencją za-
bytków,

e) wzajemne oddziaływanie między elementami, o któ-
rych mowa w lit. a)-d),

6) opis przewidywanych znaczących oddziaływań pla-
nowanego przedsięwzięcia na środowisko, obejmujący 
bezpośrednie, pośrednie, wtórne, skumulowane, krótko-, 
średnio- i długoterminowe, stałe i chwilowe oddziaływania 
na środowisko, wynikające z: 

a) istnienia przedsięwzięcia, 
b) wykorzystywania zasobów środowiska, 
c) emisji, 
oraz opis metod prognozowania, zastosowanych przez 

wnioskodawcę, 
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7) opis przewidywanych działań mających na celu za-
pobieganie, ograniczanie lub kompensację przyrodniczą 
negatywnych oddziaływań na środowisko, 

7a) dla dróg będących przedsięwzięciami mogącymi 
znacząco oddziaływać na środowisko, o których mowa 
w art. 51 ust. 1 pkt 1 - określenie założeń do: 

a) ratowniczych badań zidentyfikowanych zabytków 
znajdujących się na obszarze planowanego przedsięwzię-
cia, odkrywanych w trakcie prac budowlanych,

b) programu zabezpieczenia istniejących zabytków 
przed negatywnym oddziaływaniem planowanego przed-
sięwzięcia oraz ochrony krajobrazu kulturowego,

8) jeżeli planowane przedsięwzięcie jest związane 
z użyciem instalacji, porównanie, z zastrzeżeniem ust. 2, 
proponowanej technologii z technologią spełniającą wy-
magania, o których mowa w art. 143, 

9) wskazanie, czy dla planowanego przedsięwzięcia ko-
nieczne jest ustanowienie obszaru ograniczonego użytko-
wania oraz określenie granic takiego obszaru, ograniczeń 
w zakresie przeznaczenia terenu, wymagań technicznych 
dotyczących obiektów budowlanych i sposobów korzysta-
nia z nich, 

10) przedstawienie zagadnień w formie graficznej, 
10a) mapy dla będących przedsięwzięciami mogący-

mi znacząco oddziaływać na środowisko, o których mowa 
w art. 51 ust. 1 pkt 1:

a) dróg oraz linii kolejowych:
– w skali 1:10000 lub większej - dla przedsięwzięć 

lokalizowanych na     obszarach podlegających ochronie 
na podstawie ustawy z 16 kwietnia 2004 r. o ochronie 
przyrody oraz na terenie ich otulin,

– w skali 1:25000 lub większej – dla przedsięwzięć 
na pozostałych  obszarach,

b) napowietrznych linii elektroenergetycznych,
c) instalacji do przesyłu ropy naftowej, produktów naf-

towych, substancji chemicznych lub gazu,
11) analizę możliwych konfliktów społecznych związa-

nych z planowanym przedsięwzięciem, 
12) przedstawienie propozycji monitoringu oddziały-

wania planowanego przedsięwzięcia na etapie jego budo-
wy i eksploatacji, 

13) wskazanie trudności wynikających z niedostatków 
techniki lub luk we współczesnej wiedzy, jakie napotkano, 
opracowując raport, 

14) streszczenie w języku niespecjalistycznym informa-
cji zawartych w raporcie, 

15) nazwisko osoby lub osób sporządzających raport, 
16) źródła informacji stanowiące podstawę do sporzą-

dzenia raportu.”;
b) dodaje się ust. 1d w brzmieniu:
„1d. Informacje, o których mowa w ust. 1 pkt 3 i 4 

nie są wymagane dla przedsięwzięć, dla których wydano 
ostateczne decyzje:

a) o ustaleniu lokalizacji drogi krajowej na podstawie 
ustawy z 10 kwietnia 2003 r. o szczególnych zasadach przy-
gotowania i realizacji inwestycji w zakresie dróg krajowych 
(DzU nr 80, poz. 721 i nr 217, poz. 2124 oraz z 2005 r. 
nr 113, poz. 954, nr 175, poz. 1462 i nr 267, poz. 2251),

b) o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu 
oraz o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu publicznego dla 
dróg krajowych na podstawie ustawy z 27 marca 2003 r. 

o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (DzU 
nr 80, poz. 717 z późn. zm.),

oraz dla przedsięwzięć realizowanych zgodnie z miej-
scowym planem zagospodarowania przestrzennego.”;

c) dodaje się ust. 6 w brzmieniu:
„6. Szczegółowy zakres raportu o oddziaływaniu przed-

sięwzięcia na środowisko określi, w drodze rozporządze-
nia, minister właściwy do spraw środowiska, uwzględniając 
specyfikę branż.”;

W art. 56: 
dodaje się ust. 4a w brzmieniu:
„4a. Obowiązek przedstawienia analizy porealizacyjnej 

nakłada się dla przedsięwzięcia polegającego na budowie 
drogi krajowej w rozumieniu ustawy z 21 marca 1985 r. 
o drogach publicznych (DzU z 2004 r. nr 204, poz. 2086 
i nr 273, poz. 2703 oraz z 2005 r. nr 163, poz. 1362 i 1364, 
nr 169, poz. 1420, nr 172, poz. 1440 i 1441 i nr 179, poz. 
1486), jeżeli z postępowania w sprawie oceny oddziaływa-
nia na środowisko wynika konieczność utworzenia obszaru 
ograniczonego użytkowania; analiza porealizacyjna powin-
na być sporządzona po upływie 1 roku od dnia oddania 
obiektu do użytkowania i przedstawiona w terminie 18 
miesięcy od dnia oddania obiektu do użytkowania.”;

W art. 76:
a) ust. 4 otrzymuje brzmienie:
„4. Na 30 dni przed terminem oddania do użytko-

wania nowo zbudowanego lub przebudowanego obiektu 
budowlanego, zespołu obiektów lub instalacji realizo-
wanych jako przedsięwzięcie mogące znacząco oddzia-
ływać na środowisko, o którym mowa w art. 51 ust. 1, 
z zastrzeżeniem ust. 5, inwestor jest obowiązany poinfor-
mować wojewódzkiego inspektora ochrony środowiska 
o planowanym terminie:

c) oddania do użytkowania nowo zbudowanego lub 
przebudowanego obiektu budowlanego, zespołu obiek-
tów lub instalacji,

d) zakończenia rozruchu instalacji, jeżeli jest on prze-
widywany.”,

b) dodaje się ust. 5 w brzmieniu:
„5. Na 14 dni przed terminem oddania do użytkowa-

nia nowo zbudowanej lub przebudowanej drogi krajowej, 
inwestor jest obowiązany poinformować wojewódzkiego 
inspektora ochrony środowiska o planowanym terminie 
oddania do użytkowania. W ciągu 18 miesięcy od daty od-
dania do użytkowania inwestor musi wykazać spełnienie 
standardów emisyjnych określonych w pozwoleniu na bu-
dowę.”;

W art. 113 dodaje się ust. 1a w brzmieniu:
„1a. Nie określa się dopuszczalnych poziomów hałasu 

w środowisku dla istniejących dróg publicznych.”;
W art. 135 ust. 5 otrzymuje brzmienie:
„5. Jeżeli obowiązek utworzenia obszaru ograniczone-

go użytkowania wynika z postępowania w sprawie oceny 
oddziaływania na środowisko, dla przedsięwzięcia polega-
jącego na budowie drogi krajowej w rozumieniu ustawy 
z 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (DzU z 2004 
r. nr 204, poz. 2086 i nr 273, poz. 2703 oraz z 2005 r. nr 
163, poz. 1362 i 1364, nr 169, poz. 1420, nr 172, poz. 
1440 i 1441 i nr 179, poz. 1486), obszar ograniczonego 
użytkowania wyznacza się na podstawie analizy porealiza-
cyjnej.”; 
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W art. 174 ust. 1 otrzymuje brzmienie:
„1. Eksploatacja dróg, linii kolejowych, linii tramwajo-

wych, lotnisk oraz portów nie może powodować przekro-
czenia standardów jakości środowiska ustanowionych dla 
danej kategorii obszarów.”;

W art. 175 ust. 3 otrzymuje brzmienie:
„3. W razie przebudowy linii kolejowej, linii tramwajo-

wej, lotniska lub portu, zmieniającej w istotny sposób wa-
runki eksploatacji, zarządzający jest obowiązany do prze-
prowadzenia pomiarów poziomów w środowisku substan-
cji lub energii wprowadzanych w związku z eksploatacją 
tych obiektów.”;

W art. 242 ust. 1 otrzymuje brzmienie:
„1. Minister właściwy do spraw środowiska określi, 

w drodze rozporządzenia, szczegółowy zakres przeglądu 
ekologicznego dla poszczególnych rodzajów inwestycji li-
niowych uwzględniając specyfikę branż.”.

Art. 2. Decyzja o ustaleniu lokalizacji drogi krajowej wy-
dana na podstawie ustawy z 10 kwietnia 2003 r. o szcze-
gólnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w 
zakresie dróg krajowych (DzU nr 80, poz. 721 i nr 217, 
poz. 2124 oraz z 2005 r. nr 113, poz. 954, nr 175, poz. 
1462 i nr 267, poz. 2251) wiąże organ wydający decyzję 
o środowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizację 
przedsięwzięcia na podstawie ustawy z 27 kwietnia 2001 r. 
Prawo ochrony środowiska (DzU nr, 62, poz. 627 z późn. 
zm.).

Art. 3. Decyzje o warunkach zabudowy i zagospodaro-
wania terenu, które pozostają w mocy na podstawie art. 41 
ust. 3 ustawy z 10 kwietnia 2003 r. o szczególnych zasa-
dach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dróg 
krajowych (DzU nr 80, poz. 721 i nr 217, poz. 2124 oraz 
z 2005 r. nr 113, poz. 954, nr 175, poz. 1462 i nr 267, 
poz. 2251) oraz decyzje o ustaleniu lokalizacji inwestycji 
celu publicznego wydane na podstawie ustawy z 27 marca 
2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym 
(DzU nr 80, poz. 717 z późn. zm.) wiążą organ wydający 
decyzję o środowiskowych uwarunkowaniach zgody na re-
alizację przedsięwzięcia na podstawie ustawy z 27 kwietnia 
2001 r. Prawo ochrony środowiska (DzU nr, 62, poz. 627 
z późn. zm.).

Art. 4. W ustawie z 18 maja 2005 r. o zmianie ustawy 
Prawo ochrony środowiska oraz niektórych innych ustaw 
(DzU nr 113, poz. 954) w art. 19:

c. ust. 2 otrzymuje brzmienie:
„2. Do postępowań w sprawie oceny oddziaływania na 

środowisko dla dróg krajowych, dla których przed dniem 
wejścia w życie niniejszej ustawy zostały wydane decyzje 
o ustaleniu lokalizacji drogi lub decyzje te zostały wydane 
w trybie ust. 1, a nie zostały wydane pozwolenia na budo-
wę drogi, przepisy dotychczasowe stosuje się na wniosek 
uprawnionego podmiotu.”;

d. dodaje się ust. 4 w brzmieniu:
„4. Przez decyzję o ustaleniu lokalizacji drogi krajowej 

rozumie się również decyzję o ustaleniu lokalizacji auto-
strady na podstawie ustawy z 27 października 1994 r. o 
autostradach płatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogo-
wym (DzU z 2004 r. nr 256, poz. 2571 i nr 273, poz. 2703 
oraz z 2005 r. nr 155, poz. 1297 i nr 172, poz. 1440), de-
cyzję o warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu i 
decyzję o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu publicznego 

na podstawie ustawy z 27 marca 2003 r. o planowaniu i 
zagospodarowaniu przestrzennym (DzU nr 80, poz. 717 z 
późn. zm.).”.

Art. 5. W ustawie z 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przy-
rody (DzU nr 92, poz. 880 oraz z 2005 r. nr 113, poz. 954 i 
nr 130, poz. 1087) wprowadza się następujące zmiany:

1) w art. 29 ust. 2 otrzymuje brzmienie:
„2. Projekt planu ochrony obszaru Natura 2000 sporzą-

dza sprawujący nadzór nad obszarem w terminie 3 lat od 
dnia wyznaczenia tego obszaru w uzgodnieniu z właściwy-
mi radami gmin.”,

2) w art. 83, w ust. 6, pkt 6 otrzymuje brzmienie:
„6) niszczących nawierzchnię i infrastrukturę drogową, 

ograniczających widoczność na łukach i skrzyżowaniach, z 
wyłączeniem rosnących na terenie nieruchomości wpisanej 
do rejestru zabytków”.

Art. 6. Ustawa wchodzi w życie po upływie 30 dni od 
dnia ogłoszenia.

II. Zagrożenia realizacji projektów 
inwestycyjnych wynikające z prawa 
zamówień publicznych

Efektywna realizacja projektów infrastrukturalnych wy-
maga podjęcia szeregu działań składających się na przygo-
towanie i przeprowadzenie całego procesu inwestycyjne-
go. Jednym z etapów tego procesu jest wybór wykonawcy 
dokumentacji projektowej, wykonawcy robót oraz wyko-
nawcy usług nadzoru inwestorskiego. Inwestorzy sektora 
publicznego dokonują wyboru wykonawców dostaw, usług 
i robót budowlanych w trybie ustawy Prawo zamówień pu-
blicznych z 29 stycznia 2004 r., zwanej dalej „ustawą” lub 
Pzp.

Ustawa zawiera szereg regulacji, które uniemożliwiają 
lub w znacznym stopniu utrudniają efektywne prowadze-
nie postępowań w sprawie zamówień publicznych. Obec-
nie trwają w Sejmie prace nad nowelizacją ustawy, bazu-
jące na rządowym projekcie nowelizacji oraz autopopraw-
ce do tegoż projektu. Wiele z proponowanych rozwiązań 
może przyspieszyć i usprawnić przebieg postępowań, jed-
nak, naszym zdaniem, wymagane są dalsze zmiany.

Poniżej przedstawiono zidentyfikowane problemy wraz 
z propozycjami ich rozwiązania.

Problem I
Nadmierny formalizm w zakresie oceny kwalifikacji wy-
konawców

1.1. Dopuszczenie nieistotnych uchybień w dokumentach 
podmiotowych

Wykonawcy ubiegający się o udzielenie zamówienia 
muszą wykazać, że spełniają formalne warunki udziału 
w postępowaniu wymienione w art. 24 Pzp oraz warunki 
merytoryczne określone przez zamawiającego na podsta-
wie art. 22 ust. 1 Pzp. Na potwierdzenie spełniania warun-
ków wykonawcy winni przedstawić szereg dokumentów 
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spośród wymienionych w rozporządzeniu PRM z 7 kwietnia 
2004 r. w sprawie rodzajów dokumentów (…). Wykonawcy 
często popełniają nieistotne błędy w tych dokumentach, 
które skutkują wykluczeniem z postępowania. 

Ważną zmianą proponowaną przez rząd jest umożli-
wienie uzupełniania i wyjaśniania tych dokumentów, jed-
nak wielu sporów dałoby się uniknąć modyfikując art. 24 
ust. 2 pkt 3 ustawy. 

Przesłanką wykluczenia powinno być wyłącznie niezło-
żenie oświadczenia o spełnianiu warunków udziału w po-
stępowaniu lub dokumentów potwierdzających spełnianie 
tych warunków w zakresie niezbędnym do ich potwierdze-
nia, z zastrzeżeniem art. 26 ust. 3. 

Skoro celem składania dokumentów jest potwierdzenie 
spełniania warunków udziału w postępowaniu, tylko błąd 
uniemożliwiający weryfikację spełniania warunków winien 
skutkować ewentualnym wykluczeniem wykonawcy lub 
wezwaniem go do uzupełnienia dokumentu. Jeśli przed-
stawione przez wykonawcę informacje są wystarczające 
do potwierdzenia spełniania warunków, nie powinno być 
podstaw do wykluczenia takiego wykonawcy z postępowa-
nia.

Propozycja ta jest spójna z celem żądania dokumentów 
podmiotowych i zgodna z prawem UE.
1.2. Dopuszczenie przyszłego dysponowania potencjałem 
technicznym

Zgodnie z obecnym brzmieniem art. 22 ust. 1 pkt 2 
ustawy, o zamówienia mogą ubiegać się wykonawcy, któ-
rzy „posiadają potencjał techniczny”. Pojecie posiadania 
jest rozumiane zgodnie z kodeksem cywilnym. Propozy-
cja nowelizacji ustawy zastępuje pojecie posiadania ter-
minem „dysponuje”, co wydaje się być istotnym rozluź-
nieniem wymagania i jest krokiem we właściwym kierun-
ku. Jest to jednak zmiana niewystarczająca i niezgodna 
z prawem UE. 

Zgodnie z art. 48 ust. 3 dyrektywy 2004/18/WE, „Je-
śli znajduje to zastosowanie, podmiot gospodarczy może 
opierać się w związku z jakimś konkretnym zamówieniem 
na możliwościach innych podmiotów, i to bez względu 
na rodzaj łączących go z nimi powiązań. Musi jednak 
w takim przypadku udowodnić jednostce zamawiającej, 
że będzie dysponować zasobami koniecznymi do realiza-
cji zamówienia, na przykład przedstawiając zobowiązanie 
wspomnianych podmiotów do postawienia koniecznych 
zasobów do dyspozycji danego podmiotu gospodarcze-
go”. Przepis ten jest na tyle jasny i precyzyjny, że mógłby 
z powodzeniem być przeniesiony do ustawy Pzp.

Z całą pewnością należy jednak w art. 22 ust. 1 pkt 
2 ustawy zamienić proponowane pojęcie „dysponuje” 
na sformułowanie „będzie dysponować”. Dodatkowo 
należy umożliwić zamawiającym żądanie udowodnienia 
tego, że wykonawca będzie dysponować niezbędnym po-
tencjałem. W tym celu należy dopuścić w rozporządze-
niu wydawanym na podstawie nowego art. 25 ust. 2 Pzp 
możliwość żądania umów z podwykonawcami lub innych 
zobowiązań do udostępnienia wykonawcy określonych 
zasobów. 

Propozycja niniejsza jest zgodna z prawem UE i usuwa 
dotychczasową niezgodność.

Problem II
Nadmierny formalizm w zakresie oceny ofert

1.1. Dopuszczenie szerszego zakresu uchybień w treści 
ofert

Zdecydowanie zbyt wiele ofert składanych w zamówie-
niach publicznych jest odrzucana. Często są to oferty od-
powiadające merytorycznym wymaganiom zamawiającego 
i atrakcyjne z ekonomicznego punktu widzenia. Często po-
wody odrzucania ofert są nieistotne i nie mające wpływu 
na wartość techniczną oraz handlową oferty. Najczęstszą 
przesłanką odrzucenia oferty jest art. 89 ust. 1 pkt 2 usta-
wy „treść oferty nie odpowiada treści specyfikacji istotnych 
warunków zamówienia”. Choć w porównaniu z praktyką 
występującą pod rządami poprzedniej ustawy o zamó-
wieniach publicznych nastąpił pewien postęp w kierunku 
uwzględniania uchybień formalnych za nieskutkujące od-
rzuceniem oferty, jednak obecny stan prawny należy uznać 
za niezadowalający. Nadal odrzuca się często bardzo kon-
kurencyjne oferty z powodu nieistotnych błędów.

Proponuje się rozluźnienie przesłanki odrzucania ofert 
określonej w art. 89 ust. 1 pkt 2 Pzp, tak aby można było 
wybrać ofertę spełniającą wszystkie zasadnicze wymaga-
nia specyfikacji, choć obarczoną pewnymi uchybieniami. 
Ewentualna zmiana ustawy w tym zakresie wymaga posłu-
żenia się sformułowaniem elastycznym, a więc niejedno-
znacznym. Jednak obecny przepis również trudno uznać 
za jednoznaczny (jest osią wielkiej ilości arbitraży), nato-
miast zmiana w tym zakresie może przynieść ogromne 
oszczędności wynikające z wyboru tańszych ofert.

Propozycja jest zgodna z prawem UE (dyrektywa 2004/
18/WE nie reguluje tej kwestii) i powszechną praktyką sto-
sowaną w innych krajach Unii.

2.2. Dopuszczenie poprawy wszelkich oczywistych omy-
łek w obliczeniu ceny

Ustawa przewiduje obecnie procedurę poprawiania 
przez zamawiających oczywistych omyłek rachunkowych 
w obliczeniu ceny. Art. 88 określa, jakiego rodzaju omyłki 
i w jaki sposób winny być poprawiane. Kazuistyczne sfor-
mułowanie tego przepisu powoduje, że zakazane jest po-
prawianie jakichkolwiek innych omyłek, np. w obliczeniu 
kwoty VAT. Sytuacja ta powoduje konieczność odrzucania 
szeregu ofert, które nie posiadają żadnych błędów. 

Należy dopuścić poprawianie wszystkich oczywistych 
omyłek rachunkowych. Pojęcie oczywistej omyłki rachun-
kowej jest na tyle jednoznaczne (omyłka, jaką każdy po-
siadający wykształcenie podstawowe jest w stanie wykryć 
i poprawić), że nie istnieje niebezpieczeństwo manipulo-
wania cenami ofert.

Dlatego proponuje się uchylić art. 88 i odpowiednio 
dostosować art. 89 ust. 1 pkt 6) ustawy.

Problem III
Przeciągające się procedury

3.1. Przedłużanie terminu po modyfikacji Specyfikacji 
Istotnych Warunków Zamówienia

Procedury zamówień publicznych trwają zbyt długo. 
Minimalne terminy określone w ustawie są właściwe, nato-
miast przedłużanie się procedur spowodowane jest w dużej 
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mierze pytaniami wnoszonymi przez wykonawców do tre-
ści SIWZ, z których część ewidentnie ma na celu wyłącznie 
przedłużenie terminu składania ofert. Nie można oczywi-
ście ograniczać prawa wykonawców do zadawania pytań. 
Można natomiast minimalizować związane z tym przedłu-
żenie procedury.

Dotychczasowe brzmienie art. 38 ust. 7 pozwalało 
na interpretację, zgodnie z którą przedłużenie terminu 
musi gwarantować wykonawcom co najmniej 7-dniowy 
termin na uwzględnienie zmian SIWZ w przygotowywa-
nych ofertach. Oznaczało to, że od przekazania ostatniej 
modyfikacji SIWZ do upływu terminu składania ofert mu-
siało pozostać co najmniej 7 dni. Jest to całkowicie zgodne 
z art. 39 dyrektywy 2004/18/WE, przewidującej notabene 
6-dniowy termin.

Tymczasem proponowana przez rząd zmiana art. 38 
przewiduje konieczność przedłużania terminu składania 
ofert o 7 dni po każdej modyfikacji SIWZ. Jest to całkowi-
cie nieuzasadnione i w sposób istotny spowoduje wydłu-
żenie procedur lub zwlekanie przez zamawiających z wy-
syłaniem odpowiedzi do upływu terminu na ich składanie 
(wykonawcy otrzymają jedną zbiorczą modyfikację, której 
towarzyszyć będzie przedłużenie terminu o 7 dni). Dlatego 
proponuje się pozostawienie dotychczasowego brzmienia 
ustawy w tym zakresie.  
3.2. Obowiązek uzupełniania i wyjaśniania dokumentów 
podmiotowych

Nadmierny formalizm przy kwalifikacji wykonawców 
opisano jako problem nr 1. Rozwiązaniem tego proble-
mu ma być, zgodnie z propozycją rządową, obowiązek 
wzywania wykonawców do uzupełnienia dokumentów 
podmiotowych (nowy art. 26 ust. 3 Pzp). Przewiduje się, 
że w każdym przypadku braku właściwego dokumentu za-
mawiający będzie zobowiązany do żądania uzupełnienia 
(dotychczas procedura ta następowała wyłącznie w sytuacji 
konieczności unieważnienia postępowania). Zmiana z jed-
nej strony, jest rozwiązaniem lepszym od dotychczasowe-
go, gdyż umożliwi wybór tańszej oferty (po uzupełnieniu 
przez wykonawcę dokumentów podmiotowych). Z drugiej 
jednak strony, istnieje uzasadniona obawa, że wykonawcy, 
mając pewność „otrzymania drugiej szansy”, nie będą się 
starali załączać do oferty odpowiednich dokumentów lub 
przestaną je w ogóle załączać. Jedynym efektem tej zmiany 
będzie wydłużenie postępowania, gdyż w każdym przy-
padku zamawiający będzie musiał przewidzieć dodatkowy 
czas (ok. 2 tygodni) na uzupełnianie dokumentów.

Naszym zdaniem, lepszym rozwiązaniem, łączącym 
efektywność wydawania środków publicznych z szybkością 
procedury, jest wprowadzenie możliwości żądania uzupeł-
nienia dokumentów podmiotowych.

Przepis w takim brzmieniu funkcjonował na gruncie 
ustawy o zamówieniach publicznych przez kilka lat i nie wy-
daje się, aby skutkował jakimiś patologiami. Jeżeli pozosta-
wienie zamawiającemu zupełnej swobody w decydowaniu 
o dopuszczeniu bądź nie uzupełniania dokumentów zosta-
łoby uznane za zbyt ryzykowne – obowiązek uzupełniania 
można uzależnić np. od osiągnięcia oszczędności.

Zupełnym nieporozumieniem wydaje się obowiązek 
wyjaśniania dokumentów podmiotowych określony nowym 
art. 26 ust. 4 Pzp. Wydaje się oczywistym, że zamawiający 
powinien zwracać się o wyjaśnienia jedynie w przypadku 

wątpliwości (tak, jak to jest w przypadku ofert – por. art. 87 
ust. 1 Pzp).

Propozycja jest zgodna z prawem UE, jest wręcz tłuma-
czeniem art. 51 dyrektywy 2004/18/WE.

Problem IV
Brak elastyczności w opisie przedmiotu zamówienia 
na roboty budowlane

4.1. Opis przedmiotu umowy na roboty budowlane rów-
nież przy pomocy warunków umowy

Art. 31 ustawy przewiduje, że zamawiający opisuje 
przedmiot zamówienia na roboty budowlane za pomocą 
dokumentacji projektowej oraz specyfikacji technicznej 
wykonania i odbioru robót. Rozporządzenie wykonawcze 
określa szczegółowo zawartość i zakres tych opracowań. 
Co do zasady jest to słuszne, lecz nie wszystkie czynno-
ści i zobowiązania wykonawcy robót da się opisać bądź 
wywieść z tych dokumentów. Oczywistym jest, że część 
zobowiązań, czyli część opisu przedmiotu zamówienia 
zawarta jest w warunkach umowy (do których projekt jest 
załącznikiem). Ponadto warunki umowy mogą określać 
tę część przedmiotu zamówienia na roboty budowlane, 
której nie można określić przy pomocy dokumentacji pro-
jektowej. Zmiana taka zakończyłaby dyskusje dotyczące 
możliwości stosowania umów wzorowanych na warunkach 
kontraktu FIDIC, przewidujących rozliczenie obmiarowe 
i powykonawcze.

Dlatego proponuje się dopisać na końcu zdania w art. 
31 ust. 1 wyrazów „oraz warunków umowy”.

Propozycja ta jest zgodna z prawem UE, które nie regu-
luje tej kwestii (prawdopodobnie uznając ją za oczywistą).
4.2. Dopuszczenie opcji przy zamówieniach na roboty bu-
dowlane

Wartością zamówienia jest maksymalna wartość zobo-
wiązania zaciąganego przez zamawiającego (art. 32 ust. 1 
i art. 34 ust. 5 Pzp). Ustawa przewiduje pośrednio moż-
liwość stosowania prawa opcji w przypadku zamówień 
na dostawy i usługi (art. 34 ust. 5 Pzp). Skoro nie wymie-
niono w tym przepisie robót budowlanych – stosowanie tej 
instytucji w przypadku robót budowlanych jest zakazane. 
Tymczasem konieczność stosowania prawa opcji (warun-
kowego zakresu zamówienia) jest w przypadku robót bu-
dowlanych nie mniejsza (a może większa) niż w przypadku 
dostaw i usług. 

Proponuje się rozszerzenie możliwości stosowania pra-
wa opcji również na roboty budowlane poprzez wykreśle-
nie z przepisu sformułowania „na usługi lub dostawy”.

Propozycja jest zgodna z dyrektywą 2004/18/WE, która 
w art. 9 ust. 1 przewidującym prawo opcji nie czyni rozróż-
nienia na dostawy i usługi oraz roboty budowlane.

III. Planowanie i zagospodarowanie przestrzenne

Dzięki ustawie o szczególnych zasadach przygotowania 
i realizacji inwestycji w zakresie dróg krajowych nastąpi-
ło zdecydowane przyspieszenie tempa prac przygoto-
wawczych. Ustawa ta obowiązuje jedynie do 31 grudnia 
2007 r. Dla realizacji programu rozwoju sieci drogowej jest 
niezbędne przedłużenie obowiązywania ustawy do czasu 
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przynajmniej wybudowania podstawowej sieci autostrad 
i dróg ekspresowych oraz objęcie jej zakresem linii kole-
jowych. 

Naszym  zdaniem, zasadne jest rozszerzenie zapisów 
ustawy o inwestycje w zakresie także wybranych dróg sa-
morządowych. Wydaje się, że słuszne byłoby stosowanie 
ustawy do wybranych klas dróg (autostrady, drogi ekspre-
sowe i drogi główne ruchu przyspieszonego GP), a nie ka-
tegorii (krajowe, wojewódzkie). Takie rozwiązanie, wynika-
jące z potrzeb sieciowych i ruchowych, a nie uzależnione 
od zarządcy drogi, umożliwiłoby również szybszy rozwój 
dróg samorządowych, zlikwidowałoby krytykowaną dys-
kryminację zarządców dróg samorządowych przez admi-
nistrację państwową. 

Kolejnym zagadnieniem jest potrzeba podniesienia ran-
gi planów miejscowych. Tereny pod projektowane pasy 
komunikacyjne nie mogą być w żadnym wypadku zabudo-
wywane – zezwolenia wydawane na zabudowę poza tymi 
terenami powinny być oparte na aktualnych przepisach 
dotyczących zabudowy wzdłuż ciągów komunikacyjnych. 
Bezwzględnie należy zabezpieczać środki na realizację 
roszczeń właścicieli, których grunty ujęte zostały w pla-
nach jako tereny komunikacyjne. Nie jest dobrą praktyką 
z punktu widzenia społecznego, rezerwowanie terenów 
bez ich wykupywania. 

Wymagana jest nowelizacja ustawy o szczególnych za-
sadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dróg 
krajowych oraz ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu 
przestrzennym.

Sugerowane zmiany w ustawie o zagospodarowaniu 
przestrzennym:

1. W art. 2 dopisać podpunkt 20):
„20) „obszar kolejowy” – należy rozumieć obszar, o któ-

rym mowa w ustawie z 28 marca 2003 „o transporcie ko-
lejowym” (DU z 2003 r. nr 86 poz. 789) jako określony 
działkami ewidencyjnymi obszar, na którym usytuowane 
są linie kolejowe oraz inne budynki, budowle i urządzenia 
przeznaczone do zarządzania, eksploatacji i utrzymania li-
nii kolejowych, a także służące do obsługi przewozu osób 
i rzeczy”;
2. W art. 3 dopisać w ust. 1 po słowach „strefy ekonomicz-
nej” słów „obszarów kolejowych”:

„1) Kształtowanie i prowadzenie polityki przestrzennej 
na terenie gminy, w tym uchwalenie studium uwarunko-
wań i kierunków zagospodarowania przestrzennego gminy 
oraz miejscowych planów zagospodarowania przestrzen-
nego, z wyjątkiem morskich wód wewnętrznych, morza 
terytorialnego, wyłącznej strefy ekonomicznej i obszarów 
kolejowych oraz terenów zamkniętych, należy do zadań 
własnych gminy.”;
3. W art. 4 dopisać ust. 4:

„4) Dla nieruchomości gruntowych wyłączonych, decy-
zją właściwego ministra, z terenów zamkniętych określenie 
sposobów zagospodarowania i warunków zabudowy tere-
nu, do czasu objęcia ich miejscowym planem zagospoda-
rowania przestrzennego, następuje w drodze decyzji o wa-
runkach zabudowy.”;
4. W art. 10 w ust. 2 dopisać punkt 17):

„17) granice obszaru kolejowego”;

5. W art. 14 w ust. 6 dopisać na końcu „i obszarów kole-
jowych”:

„6) Planu miejscowego nie sporządza się dla terenów 
zamkniętych i obszarów kolejowych.”;
6. W art. 17 w punkcie 7) dopisać podpunkt j):

„j) właściwym zarządcą obszaru kolejowego (infrastruk-
tury kolejowej), jeżeli sposób zagospodarowania gruntów 
przyległych do obszaru kolejowego lub zmiana tego spo-
sobu mogą mieć wpływ na prowadzenie ruchu kolejowego 
lub na samą linię kolejową”;
7. W art. 39 ust. 3 dopisać punkt 9):

„9) obszary kolejowe”;
8. W art. 51 ust. 1 dopisać punkt 5):

„5) inwestycji celu publicznego na obszarach kolejo-
wych – wojewoda”;
9. W art. 53 ust. 4 dopisać punkt 10):

„10) właściwym zarządcą obszaru kolejowego – w od-
niesieniu do obszarów przyległych do pasa linii kolejo-
wej”;
10. W art. 57 ust. 3 dopisać po słowach „na terenach za-
mkniętych” słowa „i obszarach kolejowych”:

„3) Wojewoda prowadzi rejestr wydanych decyzji 
o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu publicznego na tere-
nach zamkniętych i obszarach kolejowych.”;
11. W art. 60 dopisać ustęp 3):

„3) Decyzję o warunkach zabudowy na obszarach kole-
jowych wydaje wojewoda.”.

IV. Dostęp do środków UE i ich wykorzystanie

Bardzo ważną kwestią dotyczącą powodzenia w reali-
zacji programu rządowego jest jak największe wykorzysta-
nie dostępnych środków z budżetu Unii Europejskiej. Istot-
ne jest sprawne przygotowanie tych projektów, ale również 
właściwe zarządzanie. Warto zwrócić uwagę na koniecz-
ność podjęcia działań w celu uproszczenia procedur do-
stępu do tych środków i ich rozliczania. Do kluczowych 
elementów w tym zakresie należałoby zaliczyć:

Uproszczenie wypłaty środków z programu dla benefi-
cjentów

Zrezygnowanie z wielu elementów komplikujących ten 
proces (kwestie dokumentowania wydatków, rozbudowa-
nych procedur, formalizmu) spowodowałoby szybszą re-
fundację środków, a tym samym szybsze konsumowanie 
przyznanych Polsce alokacji. W rezultacie w istotny sposób 
mogłoby się to przyczynić do marginalizacji ryzyka anulo-
wania środków unĳnych przez Komisję Europejską. Jednak 
jako że środki unĳne są środkami publicznymi, pewna doza 
procedur i ostrożności w tym zakresie musi zostać zacho-
wana.

Zmniejszenie formalności związanych z rozliczaniem 
projektu unĳnego, a także uproszczenie nadmiernie roz-
budowanej sprawozdawczości

Chodzi tu o takie kwestie, jak długi proces akceptacji 
przedłożonych wniosków o dofinansowanie, nadmierny 
monitoring projektów w trakcie ich realizacji, nadmiernie 
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rozbudowaną sprawozdawczość finansową, zbyt częste 
kontrole projektów, dublowanie się kontroli na jednym 
projekcie.

Zrezygnowanie z kontroli ex-ante zamówień publicznych 
sprawowanej przez IZ SPOT

Kontrola ta, choćby w większości projektów drogowych 
GDDKiA jest już i tak obowiązkowo sprawowana ze strony 
UZP. Rozwiązanie takie w sposób istotny przyspieszyłoby 
prace komisji przetargowych.

Dla perspektywy budżetowej 2004-2006 należałoby wy-
dłużyć końcowy termin składania wniosków o refundację 

Polska jako państwo członkowskie wnioski o płatność 
do KE może składać do końca 2008 r. Wydłużenie tego 
okresu dla beneficjentów o 2-3 miesiące w istotny sposób 
zwiększyłoby wykorzystanie środków unĳnych (w szcze-
gólności w przypadku projektów infrastrukturalnych, gdzie 
kumulacja płatności następuje właśnie w połowie roku, 
kiedy w pełni trwa sezon budowlany). Należy pamiętać, 
że to końcowi beneficjenci są generatorem faktur, a nie in-
stytucje środki te przyznające. 

Wśród barier widzimy także brak znajomości wśród 
pracowników Instytucji Zarządzającej i Instytucji Pośredni-
czącej tak Funduszem Spójności, jak i Funduszami Struk-
turalnymi podstawowych procedur administracyjnych 
i przetargowych oraz realiów przygotowywania inwestycji 
infrastrukturalnych. Uzyskanie wiedzy chociażby na po-
ziomie podstawowym znacznie ułatwiłoby współdziałanie 
inwestorów z administracji drogowych i kolejowej z Insty-
tucją Zarządzającą i Instytucją Pośredniczącą w pozyskiwa-
niu i wykorzystywaniu środków z UE, będących podstawą 
finansową rozwoju infrastruktury transportowej w najbliż-
szych latach. Szkolenia powinny być prowadzone przez 
osoby znające od strony praktycznej procesy przygotowa-
nia i realizacji inwestycji.

V. Ustawa o transporcie kolejowym

Proponowane zmiany:

1. W tytule rozdziału 2a. zamienić słowa „określonych 
w Narodowym Planie Rozwoju” na „znaczenia państwo-
wego”.
2. W art. 9a zamienić słowa „których budowa i przebudo-
wa realizowana jest w ramach Narodowego Planu Rozwo-
ju” na „znaczenia państwowego”.
3. W art. 9b dopisać w punkcie 2 w podpunkcie 1) po sło-
wach „mapę w skali” słowa „co najmniej”. Dopisać w punk-
cie 2 podpunkt 3):

„3) mapy zawierające projekty podziału nieruchomości, 
sporządzone zgodnie z odrębnymi przepisami”;

Dopisać punkty 4, 5, 6:
„4. Decyzję o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej wy-

daje się w terminie 3 miesięcy od dnia złożenia wniosku, 
o którym mowa w ust. 1. 

5. Z dniem zawiadomienia, o którym mowa w ust. 3, 
nieruchomości stanowiące własność skarbu państwa, obję-

te wnioskiem o wydanie decyzji o ustaleniu lokalizacji linii 
kolejowej, nie mogą być przedmiotem obrotu w rozumie-
niu przepisów o gospodarce nieruchomościami. 

6. Czynność prawna dokonana z naruszeniem zakazu, 
o którym mowa w ust. 3, jest nieważna”. 
4. W art. 9c w punkcie 1 dopisać podpunkt 6):

„6) zatwierdzenie projektu podziału nieruchomości, 
o którym mowa w art. 9j”.

 Dopisać punkt 4:
„4) Przepisy ust. 2 i 3 stosuje się odpowiednio do dorę-

czania i zawiadamiania stron o decyzji o ustaleniu lokaliza-
cji linii kolejowej wydanej przez organ drugiej instancji”. 
5. W art. 9d dopisać punkt 3.:

„3) W przypadku, o którym mowa w ust. 1, jeżeli naby-
wana jest część nieruchomości, a pozostała część nie nada-
je się do prawidłowego wykorzystania na dotychczasowe 
cele, minister właściwy do spraw transportu jest obowią-
zany do nabycia, na wniosek właściciela lub użytkownika 
wieczystego nieruchomości, w imieniu i na rzecz skarbu 
państwa tej części nieruchomości”. 
6. W art. 9g dopisać punkt 5.:

„5) W przypadku nieruchomości, o których mowa w ust. 
1, które na podstawie ustawy z 10 maja 1990 r. Przepisy 
wprowadzające ustawę o samorządzie terytorialnym i usta-
wę o pracownikach samorządowych (DzU nr 32, poz. 191, 
nr 43, poz. 253 i nr 92, poz. 541, z 1991 r. nr 34, poz. 151, 
z 1992 r. nr 6, poz. 20, z 1993 r. nr 40, poz. 180, z 1994 
r. nr 1, poz. 3 i nr 65, poz. 285, z 1996 r. nr 23, poz. 102 
i nr 106, poz. 496, z 1997 r. nr 9, poz. 43 oraz z 2002 r. 
nr 153, poz. 1271) stały się z dniem 27 maja 1990 r. wła-
snością gmin, lecz co do których nie zostały wydane osta-
teczne decyzje potwierdzające nabycie własności, minister 
właściwy do spraw transportu, działając w imieniu skarbu 
państwa, występuje do gminy o przedłożenie, w terminie 
60 dni od dnia otrzymania wezwania, decyzji potwier-
dzającej nabycie własności. Po bezskutecznym upływie 
tego terminu wojewoda, na wniosek ministra właściwego 
do spraw transportu w drodze decyzji, udziela zezwolenia 
na niezwłoczne zajęcie nieruchomości. Decyzji tej nada-
je się rygor natychmiastowej wykonalności. Do egzekucji 
obowiązków wynikających z niniejszej decyzji stosuje się 
przepisy o postępowaniu egzekucyjnym w administracji. 
7. W art. 9h dopisać punkt 3.:

„3) Art. 114 ust. 3 i 4 ustawy z 21 sierpnia 1997 r. o go-
spodarce nieruchomościami (DzU z 2000 r. nr 46, poz. 543, 
z 2001 r. nr 129, poz. 1447 i nr 154, poz. 1800, z 2002 r. 
nr 25, poz. 253, nr 74, poz. 676, nr 113, poz. 984, nr 126, 
poz. 1070, nr 130, poz. 1112, nr 153, poz. 1271, nr 200, 
poz. 1682 i nr 240, poz. 2058 oraz z 2003 r. nr 1, poz. 15 
i nr 80, poz. 717 i 720), zwanej dalej „ustawą o gospodarce 
nieruchomościami”, stosuje się odpowiednio, jeżeli właści-
ciel lub użytkownik wieczysty nie żyją, a ich spadkobiercy 
nie wykazali prawa do spadku”. 
8. W art. 9l istniejący tekst zapisać jako punkt 1 i dopisać 
punkty 2-7:

„2) PKP Polskie Linie Kolejowe SA otrzymują jednocze-
śnie z mocy prawa, nieodpłatnie, w użytkowanie wieczy-
ste nieruchomości stanowiące własność skarbu państwa, 
z dniem, w którym decyzja o ustaleniu lokalizacji linii ko-
lejowej znaczenia państwowego dotycząca tych nierucho-
mości stała się ostateczna, z zastrzeżeniem ust. 2. 
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3) PKP Polskie Linie Kolejowe SA otrzymują jednocze-
śnie z mocy prawa, nieodpłatnie, w użytkowanie wieczyste 
nieruchomości stanowiące własność skarbu państwa, o któ-
rych mowa w art. 9s, odpowiednio z dniem: wygaśnięcia 
lub rozwiązania prawa użytkowania wieczystego, wyga-
śnięcia zarządu, rozwiązania użytkowania albo rozwiąza-
nia umów: dzierżawy, najmu lub użyczenia. 

4) PKP Polskie Linie Kolejowe SA otrzymują jednocze-
śnie z mocy prawa, nieodpłatnie, w użytkowanie wieczy-
ste nieruchomości nabyte na rzecz skarbu państwa przez 
ministra właściwego do spraw transportu na cele budowy 
i modernizacji linii kolejowych znaczenia państwowego, 
z dniem ich nabycia. 

5) Ustanowienie użytkowania wieczystego, o którym 
mowa w ust. 2-4, stwierdza wojewoda w drodze decyzji. 

6) Decyzja, o której mowa w ust. 5, stanowi podstawę 
wpisu do księgi wieczystej. 

7) PKP Polskie Linie Kolejowe SA są zwolnione z opłat 
rocznych z tytułu użytkowania wieczystego za nierucho-
mości, o których mowa w ust. 2-4”.

Proponowane całkowicie nowe zapisy:

1. Art. 9n: Ilekroć w ustawie jest mowa o „decyzji o ustale-
niu lokalizacji linii kolejowej”, to pod tym pojęciem należy 
rozumieć „decyzję o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu 
publicznego dla linii kolejowej”.
2. Art. 9o: 1. Decyzją o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej 
zatwierdza się projekt podziału nieruchomości. 

2. Linie rozgraniczające teren ustalone decyzją o usta-
leniu lokalizacji linii kolejowej stanowią linie podziału nie-
ruchomości. 

3. Decyzja o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej stano-
wi podstawę do dokonania wpisów w księdze wieczystej 
i w katastrze nieruchomości. 
3. Art. 9p: 1. Postępowanie wywłaszczeniowe wszczyna, 
na wniosek ministra właściwego do spraw transportu, i wy-
daje decyzje w jego toku wojewoda. 

2. Decyzja o wywłaszczeniu nieruchomości, poza ele-
mentami określonymi w przepisach odrębnych, określa ter-
min wydania nieruchomości lub opróżnienia lokali i innych 
pomieszczeń. Termin ten nie może być krótszy niż 30 dni 
od dnia doręczenia decyzji właścicielowi lub użytkowniko-
wi wieczystemu nieruchomości. 

3. Do egzekucji obowiązków wynikających z decyzji 
o wywłaszczeniu nieruchomości stosuje się przepisy o po-
stępowaniu egzekucyjnym w administracji. 
4. Art. 9r: 1. Po wszczęciu postępowania wywłaszczenio-
wego, wojewoda na wniosek ministra właściwego do spraw 
transportu udziela w uzasadnionych przypadkach, w dro-
dze decyzji, zezwolenia na nie-zwłoczne zajęcie nierucho-
mości przeznaczonych pod budowę lub modernizację linii 
kolejowych. 

2. Decyzji, o której mowa w ust. 1, nadaje się rygor 
natychmiastowej wykonalności, jeżeli jest to niezbędne 
do wykazania prawa do dysponowania nieruchomością 
na cele budowlane w rozumieniu przepisów ustawy z 7 lip-
ca 1994 r. Prawo budowlane (tekst jednolity DzU z 2003 r. 
nr 207, poz. 2016), zwanej dalej „Prawem budowlanym”. 

3. Decyzja, o której mowa w ust. 1: 
uprawnia do dysponowania nieruchomością na cele 

budowlane; 
zobowiązuje do niezwłocznego wydania nieruchomo-

ści, opróżnienia lokali i innych pomieszczeń; 
uprawnia do faktycznego objęcia nieruchomości w po-

siadanie przez ministra właściwy do spraw transportu. 
4. W przypadku, gdy decyzja, o której mowa w ust. 1, 

dotyczy nieruchomości zabudowanej, minister właściwy 
do spraw transportu jest obowiązany, w terminie faktycz-
nego objęcia nieruchomości w posiadanie, do wskazania 
lokalu zamiennego. 

5. Do egzekucji obowiązków wynikających z decyzji, 
o której mowa w ust. 1, stosuje się przepisy o postępowa-
niu egzekucyjnym w administracji. 
5. Art. 9s: 1. Decyzja o ustaleniu lokalizacji linii kolejo-
wej stanowi podstawę do wydania przez wojewodę decyzji 
o wygaśnięciu trwałego zarządu ustanowionego na nieru-
chomości przeznaczonej na pas linii kolejowej, stanowiącej 
własność skarbu państwa, z wyjątkiem przypadków, gdy za-
rząd lub wieczyste użytkowanie jest ustanowione na rzecz 
PKP, PKP SA i PKP Polskie Linie Kolejowe SA art. 9n stosuje 
się odpowiednio. 

2. Jeżeli przeznaczona na pasy linii kolejowych nie-
ruchomość stanowiąca własność skarbu państwa została 
uprzednio wydzierżawiona, wynajęta lub użyczona, decy-
zja o ustaleniu lokalizacji drogi stanowi podstawę do wypo-
wiedzenia przez ministra właściwego do spraw transportu 
umowy dzierżawy, najmu lub użyczenia ze skutkiem na-
tychmiastowym. Za straty poniesione na skutek rozwiąza-
nia umowy przysługuje odszkodowanie. 

3. Do rozwiązania użytkowania stosuje się odpowied-
nio przepis ust. 2. 

4. Jeżeli przeznaczona na pasy linii kolejowych nieru-
chomość gruntowa stanowiąca własność skarbu państwa 
została oddana w użytkowanie wieczyste, minister właści-
wy do spraw transportu, działając w imieniu skarbu pań-
stwa po dniu, w którym decyzja o ustaleniu lokalizacji linii 
kolejowej stała się ostateczna, może zwrócić się do wie-
czystego użytkownika o rozwiązanie umowy o użytkowa-
nie wieczyste za odszkodowaniem ustalonym według za-
sad obowiązujących przy wywłaszczaniu nieruchomości, 
a w przypadku odmowy - żądać rozwiązania tej umowy 
w drodze postępowania sądowego. 

5. Przepis ust. 4 stosuje się odpowiednio do użytko-
wania wieczystego nabytego w sposób inny niż w drodze 
umowy zawartej w formie aktu notarialnego.
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