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Zhierarchizowane planowanie przestrzenne warunkiem zrOwnowa zonego
rozwoju uwzgl edniajgcego budow e autostrad i drog ekspresowych

Hierarchical land development as a prerequisite for sustainable growth considering
construction of express- and motorways

Streszczenie
Na wstepie referat zwraca uwage, ze warunki formalno-prawne przygotowan krajowych inwestycji
drogowych, w szczeg6lnosci autostrad i drog ekspresowych po utracie z dn. 31.12.2007r. mocy ustawy
z 2003r. o szczegllnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drog krajowych
zdecydowanie utrudnig dalsze prace przygotowawcze. Oznacza to koniecznos¢ pilnego podjecia krokéw
zaradczych, ktore pozwolg na dalsze realizowanie programéw drogowych zgodnie z zasadg
zrbwnowazonego rozwoju kraju.
Nastepnie autor analizuje nowe uwarunkowania prac przygotowawczych tych drog wynikajace z
obowigzujgcych prawa budowlanego i ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym. Analiza
ta prowadzi do pesymistycznych stwierdzen, ze regulacje te nie zapewnia oczekiwanego tempa prac
przygotowawczych.
Poszukujac realnego wyjscia dokonano analizy doswiadczen kilku panstw europejskich w tej dziedzinie.
Analiza doprowadzita do wnioskéw m.in. ze system prawny tych panstwa w przypadku inwestyciji
drogowych znaczenia krajowego i regionalnego dopuszcza do ingerencji w gospodarke przestrzenna
gmin. W ten sposoéb system dziatala na zasadzie planéw hierarchicznych.
W tej sytuacji uwaga zostaje zwrocona na projekt ustawy o inwestycjach infrastrukturalnych znaczenia
panstwowego, zaproponowany przez Towarzystwo ProLinea w 2006r. Projekt proponuje
zhierarchizowang koncepcje przygotowania realizacji tych inwestycji (obejmujgcych drogi znaczenia
ponadlokalnego), w ktorej podstawa ustalenia lokalizacji bytby plan wojewodzki, ktéremu nadaje
Znaczenie prawa miejscowego. Ustalenia tego planu przenoszone bytyby do miejscowych planéw
zagospodarowania przestrzennego. Referat podaje szereg propozycji do wykorzystania w praktyce.
Opbznienia w wybudowaniu nowych drég wywotujg konsekwencje spoteczno-ekonomiczne, czesto
niedostrzegane. Wszyscy wiedzg, ze czas kosztuje zaréwno inwestorow (niewykonanie zaplanowanych
zadan) jak i uzytkownikéw drog. Koszty uzytkownikéw to m.in. straty paliwa i czasu liczone w milionach
zt., wypadki zwlaszcza z osobami rannymi i zabitymi majgce ponadto dodatkowy wymiar trudnych do
oszacowania strat spotecznych. Koszty te powinny by¢ ujete w odpowiedni miejscu w raporcie
srodowiskowym. Przykladowo korki powodowane brakiem mostu Péinocnego w Warszawie, wg
oszacowan specjalistow z Politechniki Warszawskiej kosztujg stracony czas i paliwo kierowcow ok. 1 min
zk. tygodniowo. Gazy spalinowe nie sg tez obojetne dla otoczenia, a chodzi na duze miasto. Przeliczajac
straty na okres do wybudowania mostu (4 lata) otrzymamy kwote wielokrotnie przekraczajgc warto$c
inwestycji blisko rownowartos¢ tej inwestycji.

Abstract
The paper points out at the beginning that modified formal and legal conditions for preparation of national
road investment, especially express- and motorways will definitely make further preparation works
difficult. The change shall result from the fact that the Act on specific conditions for preparation and
realisation of investment in scope of national roads of 2003 will lose its validity on 31* December 2007.
Therefore, the preventive measures have to be undertaken, which will allow for further realisation of road
programs according to policy of sustainable development of the country.
The author analyses then prospective conditions for preparatory works for the roads specified in the
Building Code and the Act on land planning and development. Such analysis leads to pessimistic
conclusion that those regulations do not provide satisfying conditions in order to meet an expected pace
of preparatory works.
In order to find a realistic solution the paper focuses on experiences of a few European countries. The
analysis reveals that e.g.: legal system of those countries allows for the intervention in local land
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management in case of investment of national or regional importance. In that way the system works
basing on hierarchical plans.

This situation draws the attention to a draft of an act on infrastructural investments of national importance
proposed by ProLinea Association in 2006. The draft includes a hierarchical concept for preparation of
such investments where the voivodeship plan would be the basis for setting out the location. Voivodeship
plan would be a local law. Provisions of this plan would be further included in the local plans for land
development. The paper gives some example of practical applications.

1. Wprowadzenie

Referat koncentruje sie na lokalizacyjnych problemach drég szybkiego ruchu,
a zwlaszcza drog ekspresowych. Ich zakres przygotowan do budowy wydaje sie byé mniej
zaawansowany niz autostrad. Przedmiotowe drogi zapewniajg potgczenia w skali
miedzyregionalnej, a wiec sg zazwyczaj traktowane przez czesc¢ gmin jako drogi zbedne.

Referat odnosi sie do okresu po wygasnieciu obowigzywania przepiséw ustawy
z 2003r. o szczegolnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drog
krajowych, zwanej specustawg drogowa. Z ustawy wynika, ze jej obowigzywanie zakonczy sie
w koncu 2007r.2, a wiec za kilkanascie miesiecy.

Jesli obowigzywanie specustawy drogowej nie zostanie przediuzone wowczas budowa
autostrad bedzie przygotowywana wg wczesniejszych przepisow zawartych w ustawie z 1994r.
0 autostradach ptatnych z pézniejszymi zmianami, zwtaszcza dokonanymi nowelizacjg prawa
ochrony srodowiska w 2005r. W przypadku pozostatych drég krajowych, w tym ekspresowych,
podstawg procedury lokalizacyjnej beda przepiséw ustawy o drogach publicznych z 1985r. z
pbézniejszymi zmianami oraz ustawy prawo budowlane z 1994r. z p6zniejszymi zmianami, jak
tez prawo ochrony srodowiska.

Oznaczatoby to powr6t do stosowania wymagan obowigzujacej ustawy z dn. 27 marca 2003r. o
planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, czyli tej ustawy, ktorej stosowanie zostato
wylaczone w specustawie drogowej i ustawie o0 autostradach pfatnych. Wowczas
Zlokalizowanie kazdej drogi (z wyjatkiem autostrady) oznacza¢ bedzie umieszczenie jej
elementow w pasie terenu wyznaczonym liniami rozgraniczajgcymi w miejscowym planie
zagospodarowania przestrzennego lub w decyzji o warunkach zabudowy i zagospodarowania
terenu, w trybie okreslonym w przepisach ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym. Oznacza¢ to bedzie uzaleznienie lokalizacji drogi znaczenia ogoélnokrajowego
od pogladéw podmiotdéw nie zawsze zainteresowanych takg lokalizacjg tego typu drogi.

Nowa sytuacja formalna bedzie wiec bardzo niekorzystna dla dziatan inwestycyjnych
na drogach krajowych, grozaca zablokowaniem tych dziatan na skutek diugotrwatych opéznien.
Ten czarny scenariusz nie powinien sie sprawdzi¢. Dziatajgc profilaktycznie, autor wyraza
poglad, ze trzeba rozwazy¢ system zhierarchizowanego planowania przestrzennego, ktérego
zasady zarysowano w referacie.

Tempo realizacji autostrad i drog ekspresowych, podobnie jak innych drég,

warunkowane jest tempem prac przygotowawczych, w szczegoélnosci lokalizacyjnych. W
obecnych uwarunkowaniach prawnych waskim gardlem czyli powodem opO6znien w
dochodzeniu do lokalizacji drogi krajowej okazuje sie pokonanie rygoréw narzuconych przez
znowelizowane prawo ochrony srodowiska jak tez bariery urzedowej w weryfikacji ich
spetienia. Jak wynika z danych GDDKIA, uzyskanie decyzji o srodowiskowych
uwarunkowaniach zgody na inwestycje to okres wielomiesieczny, znaczaco za dlugi dla
odcinkdow drég majacych wczesniejsze studia i przebiegi w uwzglednione w miejscowych
planach zagospodarowania, ktore stracity waznosc¢, aby uznac¢ to za zjawisko normalne mimo
nietypowosci sytuacji formalnej.
Uktad przestrzenny tych drég w kraju pokrywa sie ze zdefiniowanym system Kkorytarzy
transportowych. System ten zostat zapoczatkowany traktatem 2z Maastricht w 1991r., ktory
przedstawit idee swiadomego rozwoju infrastruktury transportowej na skale europejskg przy
wykorzystaniu sieci trans-europejskich (Trans-European Networks - TENs) obejmujacych
autostrady oraz sieci TINA (1998r. Wieden) obejmujgca tez m.in. drogi ekspresowe.

2 Planowane jest przedtuzenie okresu obowigzywania tej ustawy



Rozbudowa podstawowego ukladu drogowego ma szerokie uzasadnienie. M.in. na takg
potrzebe zwrGcono uwage w raporcie o Stanie zagospodarowania przestrzennego kraju,
autorstwa IGiZP PAN z 2003r. W raporcie tym stwierdzal m.in. ze dotychczasowy system
transportowy kraju okazal sie barierg w rozwoju spoteczno gospodarczym wielu regionéw
Polski.

Opbznienia w wybudowaniu nowych drég wywotlujg konsekwencje spoteczno-ekonomiczne,
czesto niedostrzegalne. Wszyscy wiedzg, ze czas kosztuje, zaréwno inwestorow
(niewykonanie zaplanowanych zadan) jak i uzytkownikow drég. Wiedzg tez, czasu nie mozna
kupi¢ za pienigdze. Koszty ponoszone przez uzytkownikOw to m.in. straty paliwa i czasu,
szacowane w milionach zt. Istotnym kosztem tez sg wypadki drogowe, zwlaszcza z osobami
rannymi i zabitymi, majgce poza wymiarem ekonomicznym ponadto dodatkowy wymiar
trudnych do oszacowania strat moralnych. Przykiad skali strat czasu w ruchu drogowy. Korki
drogowe powodowane brakiem mostu Pothocnego w Warszawie, wg oszacowan specjalistow
z Politechniki Warszawskiej, kosztujg stracony czas i paliwo kierowcow ok. 1 min zi
tygodniowo. Gazy spalinowe nie sg tez obojetne dla otoczenia, a chodzi o duze miasto.
Przeliczajgc oszacowane straty na okres (4 lata) do wybudowania tego mostu otrzymamy
kwote wielokrotnie przekraczajgca wartosc¢ tej inwestycji. Zatem koszty te powinny by¢ ujete w
odpowiedni miejscu w raporcie srodowiskowym i uzywane do porownan wariantow dziatania.

Unijna polityka transportowa, i nie tylko ta polityka, od poczatku lat 90 tych bazuje na
zasadzie zroOwnowazonego rozwoju. Okre$lenie zrownowazonego rozwoju ewoluowato w
czasie. Dzisiaj oznacza ono rozw0lj gospodarczy odpowiadajacy zapotrzebowaniom
terazniejszosci i jednoczesnie pozostawiajacy przysztym pokoleniom mozliwosé zaspokojenia
ich wkasnych potrzeb (raport Brundtlanda, 1987r.). Zréwnowazony rozwoj kazdej dziedziny ma
trzy wzajemnie powigzane wymiary: ekonomiczny, ekologiczny i spoteczny. Trzeba dodac, ze
w Polsce zasada zrobwnowazonego rozwoju zyskata range konstytucyjng. Zostata zapisana w
art. 5 konstytucji RP.

Pojawia sie pytanie: czym jest zréownowazony rozwdj w warunkach realizacji programow
drogowych, w szczegolnosci elementow programOw znajdujgcych sie zatwierdzonych
dokumentach Unii Europejskiej jak np. Traktat Akcesyjny z 2004r. o przystgpieniu Polski do
Unii Europejskiej? Odpowiedz jest oczywista: realizacja elementéw programu drogowego
zapisanych w tego typu dokumentach stuzy zréwnowazonemu rozwojowi kraju. Musi jednak
uwzglednia¢ roézne wymagania. Miernikiem jakosci rozbudowy sieci drogowej w duchu
zrobwnowazonego rozwoju mogg by¢ warunki ruchu drogowego pojazdéw pod wzgledem
ptynnosci i bezpieczenstwa na podstawowych jej elementach, utrzymujgce sie w diugim
okresie. Jesli standard ustug w ruchu drogowym na istniejacych gtéwnych potaczeniach jest
niewystarczajacy, jak to ma miejsce na wielu odcinkach obecnie, oznacza to, ze konieczne jest
poprawa, rOwniez poprzez rozbudowe sieci. Brak poprawy hamuje rozwdj gospodarczy,
spoteczny. Wywotuje tez negatywne oddziatywanie na srodowisko.

2. Perspektywa nowych zasad lokalizowania drég kraj  owych

Przyjmujac zatozenie, ze specustawa drogowa straci moc w koncu 2007r. inwestorzy, w
szczegolnosci drog krajowych, moga znalezé sie przed nowym wyzwaniem utrzymania
odpowiedniego tempa prac przygotowawczych kolejnych inwestycji w nowych warunkach
prawnych.

Konieczne beda dziatania, ktore umozliwig podjecie tego wyzwania.

Zacznijmy od oceny mozliwosci prowadzenia prac przygotowawczych po wejsciu nowych
regulaciji:

e obowigzujgce obecnie przepisy ustawowe planowania przestrzennego Ssg
nieodpowiednie dla realizacji zadah drogowych, gdyz nie gwarantujg w przewidywalnym
czasie uzyskania decyzji lokalizacyjnych dla tych inwestycji. Trwajgca wieloletnia
.Zzapas¢” w gospodarce przestrzennej, objawiajgca sie znikomym pokryciem terenu



kraju obowigzujgcymi miejscowymi planami zagospodarowania przestrzennego i w
zwigzku z tym stosowaniu procedury uproszczonej przy wydawaniu decyzji
lokalizacyjnej inwestycji celu publicznego nie sprzyja inwestycjom liniowym o znaczeniu
ponadlokalnym. Z tego powodu przepisy tej ustawy byly wylgczone z stosowanych
procedur lokalizacyjnych drég krajowych,

« obowigzujg nowe, czasochlonne w wypeianiu rygory prawa ochrony srodowiska,
posiadajgce réwniez niejasnosci jak np. brak zlokalizowania doktadnego ( na mapach
do projektowania) terendw objetych ochrong (w szczegodlnosci granic obszaréw Natura
2000), jak tez wymaganie stosowania bardzo doktadnych danych w fazie projektowania
drogi, ktéra nie dostarcza jeszcze tych danych,

e nieustabilizowane, kiopotliwe i nie dos¢ efektywne, z punktu widzenia tempa
przygotowania inwestycji, jest prawo zamdwien publicznych, ktére nie jest przedmiotem
tego referatu.

Wyrazem ,zapasci” w gospodarowaniu przestrzenig jest fakt, ze nawet w Warszawie, miescie o
szczegOlnie intensywnym zagospodarowaniu, tylko ok.17 % powierzchni miasta ma
obowigzujace plany zagospodarowania. Mechanizmy planowania przestrzennego dzialajg
ociezale. A trzeba dodac¢, ze w swietle informacji zgromadzonych przez GUS $redni okres
sporzadzania planu miejscowego na podstawie przepisébw ustawy o planowaniu i
zagospodarowaniu przestrzennym z 2003 r. to kilkanascie miesiecy.

Zatem, cho¢ specustawa drogowa z punktu widzenia systemowego jest ztem koniecznym, to
jej wygasniecie bez przediuzenia, spowoduje obowigzywanie przepisow o0 planowaniu
przestrzennym wraz z obowigzujacym prawem ochrony srodowiska. Przypadek ten nie
gwarantuje wymaganego tempa prac przygotowawczych inwestycji drogowych. Dlatego
konieczne sg pilne odpowiednie rozwigzania formalno prawne, réwniez z powodu coraz
powszechniejszego i groznego zjawiska zabudowywania, na podstawie decyzji o warunkach
zabudowy, rezerw terenowych pod drogi wyznaczonych w studiach uwarunkowan
zagospodarowania gmin oraz w planach zagospodarowania wojewodztw.

W referacie podjeto prébe przegladu sytuacji w tym zakresie.
3. Kierunki i uwarunkowania postulowanych kierunkow Zmian

Aby zmiany okazaly sie korzystne dla drogownictwa powinny zapewni¢ sprawny przebieg
procedur przygotowania inwestycji tj. pozyskanie wymaganych decyzji administracyjnych
powinno by¢é mozliwe w racjonalnych okresie czasu, a postepowanie powinno byé skuteczne i
sprawiedliwe w rozwigzywaniu konfliktéw.

W nowej sytuacji od 01.01.2008r. bedg m.in. obowigzywa¢ dokumenty i procedury przy
lokalizacji drogi ekspresowej wynikajgce z ustaw:
e 0 planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym,
* prawo ochrony srodowiska,
* prawo budowlane (rozporzadzenie MTi GM z 2 marca 1999r. w sprawie warunkdéw
technicznych jakim powinny odpowiadaé¢ drogi publiczne iich usytuowanie)
oraz obowigzujacych programéw inwestycji drogowych.

Planowanie przestrzenne
Ustawa z dn. 27 marca 2003r.0 planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym zawiera zarys
struktury systemu hierarchicznego planéw. Zasady tego uktadu podano w tab1.1.




Tabl. 1 System planowania przestrzennego Polsce

Nazwa dokumentu Zasi eg Funkcja Uwagi
terytorialny
Koncepcja Caty kraj Formutuje zasady uwzglednia rozporz. R. M. z 2004r.
przestrzennego polityki przestrzennej w sprawie ustalenia sieci autostrad,

zagospodarowania

panstwa

drdg ekspresowych oraz drég

kraju (KPZK); RCSS, 0 znaczeniu obronnym. Aktualnie

2005r. sporzadzana jest prognoza skutkéw
tej koncepcji

Plan Wojewodztwo w narzedzie ksztattowania | - PZPW uwzglednia zadania

zagospodarowania granicach i realizacji polityki rzadowe, o ile sg sformutowane, i jest

przestrzennego administracyjnych przestrzennej w skali wyrazem intencji wiadz i planistéw.

wojewddztwa (PZPW)

tego obszaru. PZPW
mnie jest aktem prawa
miejscowego.

- podstawa programoéw dla realizacji
samorzadowych zadanh
wojewddzkich,

Studium uwarunkowan
i kierunkow
zagospodarowania
przestrzennego gminy

Gmina w granicach
administracyjnych

Formutuje zasady
polityki przestrzennej w
gminie. Nie jest aktem
prawa miejscowego

Studium powinno uwzglednia¢
zasady zagospodarowania kraju wg
KPZK, oraz wojewodztwa wg

Miejscowy plan
zagospodarowania
przestrzennego (mpzp)

jw. lub fragment

Ustalenie
przeznaczenia terenu,
rozmieszczenie
inwestyciji celu
publicznego oraz
okreslenie sposobéw
zagospodarowania i
warunkéw zabudowy
terenu nastepuje

- W przypadku braku mpzp
lokalizacje inwestycji celu
publicznego ustala sie w drodze
decyzji lokalizacyjnej celu
publicznego,

- mpzp moze obja¢ wybrany fragment
obszaru gminy,

Okreslone w KPZK korytarze drogowe z wymienionego rozporzadzenia RM powinny pojawiaé
sie w planach zagospodarowania wojewodztw, nastepnie w studiach uwarunkowan i kierunkéw
zagospodarowania  przestrzennego gmin, a wreszcie w miejscowych planach
zagospodarowania przestrzennego - aktach prawa miejscowego. Jesli korytarz transportowy
ujety w koncepcji krajowej przejdzie calg droge proceduralng staje sie prawem.

Z uwagi jednak na brak wiladczych kompetencji ustalenia planu wojewddzkiego nie sg
przenoszone z mocy prawa do miejscowych planéw zagospodarowania. Zatem nie dziala
zasada hierarchicznosci. Gdyby ta zasada mogta dziataé zapewne obowigzujgca procedura
przygotowania planu wojewddzkiego ulegtby zmianie.

Nasuwa sie ogoélny wniosek wytyczajacy kierunek zmian, iz konieczna jest pilna modyfikacja
systemowa obowigzujacych przepisow planowania przestrzennego. Modyfikacja powinna
umozliwié sprawne przygotowanie inwestycji drogowych ponadlokalnego znaczenia®. Bedzie
to mozliwe, gdy decyzja ostateczna o okreslonym przebiegu autostrady badz drogi nie bedzie
do odrzucenia w planie miejscowym.

Prawo ochrony srodowiska

W przypadku autostrad i drég ekspresowych minister $rodowiska uzgadnia warunki
srodowiskowe przed wydaniem przez wojewode decyzji o0 srodowiskowych uwarunkowaniach
(DSV) zgody na realizacje inwestycji. Decyzje te dla drog krajowych wydajg wojewodowie.

Jest ona warunkiem wydania decyzji lokalizacyjnej, ktéra w przypadku drogi krajowej jest
obecnie wydawana na mocy ,specustawy” drogowej. W ciggu 2-4 lat mozna uzyskaé
pozwolenie na budowe, ktére tez wymaga waznej decyzji srodowiskowej. Dotychczasowa
praktyka inwestorska mowi, ze okres ten moze byc¢ za krotki dla inwestycji drogowych. Postulat
podyktowany jest wystepujacymi problemami w mozliwosciach sprawnego przejmowania
gruntbw na inwestycje celu publicznego, skutkujgcymi nadmierng czasochtonnoscig
finalizowania naby¢ nieruchomosci.

® Trzeba jednak doda¢, ze w przypadku autostrad ptatnych, ktére uzyskaty decyzje lokalizacyjne do 2003r. (odcinki o dtugosci ok.
1800 km) praktycznie wszystkie odcinki miaty rezerwowane pasy terenu w miejscowych planach zagospodarowania
przestrzennego gmin, powstatych przed 1995r., ktére nie nalezaty do struktury hierarchicznej planéw zagospodarowania.



Aby wymagania te byly wykonalne w racjonalnym czasie celowe jest:

1) dokonac weryfikacji procedur w celu usuniecia wszelkich potencjalnych putapek
formalnych, grozgcych uchybieniami formalnymi, a w szczegdélnosci wyznaczenia limitu czasu
dla urzeddéw partycypujacych w obstudze wnioskéw inwestorskich, skadingd réwniez
odpowiedzialnych za realizacje rzgdowych programéw drogowych,

2) ujednoznaczni¢ wymagania wobec dokumentacji raportu oddziatywania (np. przez
przygotowanie ramowego wzorca raportu) o szczegdtowosci na miare posiadanych danych w
fazie studium lokalizacji drogi; wg tej zasady ustalono zakres éwczesnej oceny oddziatywania
autostrady wymaganej w fazie wskazan lokalizacyjnych dla autostrady.

Od dn. 28.07.2005r. prawo ochrony srodowiska stawia warunek, ze DSU musi by¢ zgodna z
miejscowym planem zagospodarowania przestrzennego, jesli on istnieje. Ten warunek zmierza
w kierunku integracji dziatalnosci inwestycyjnej z planowaniem przestrzennym.

Wymagania techniczne

Liniowy charakter drég o zasiegu nawet ponadkrajowym, a zawsze co najmniej regionalnym,
powoduje koniecznos¢ skoordynowania ich usytuowania przestrzennego. Potrzeba
koordynowania rozmieszczenia zagospodarowania wynika przede wszystkim z ograniczonej
programowo dostepnosci do jezdni drég ruchu szybkiego. To wymaganie przedstawia tabl. 1.
Widac, ze odlegtosci miedzyweztowe wykraczajg niejednokrotnie poza granice gminy, a wiec
ksztaltujgce polaczenia regionalne i ponadregionalne.

Inna niz normatywna dostepnos¢ do jezdni drogi ruchu szybkiego, to nizszy poziom
bezpieczenstwa jej uzytkownikébw. Nie moze by¢ wiec zadnej dowolnosci w rozmieszaniu
wjazdow na te droge.

Tabl. Dostepnos¢ do drég publicznych?

Klasa drogi Usytuowani Dost epno $¢ do drogi
Nazwa Sym e drogi Wezly z Odstepy Obstuga bezpo sredniego
bol drogami pomi edzy otoczenia
klasy wezlami
Autostrada A Poza lub na | G i drogami | 215 km,
terenie wyzszych a w granicach | Nie obstuguje
zabudowy klas lub sasiedztwie | bezposredniego otoczenia:
miasta =5 km -zatrzymanie i postdj sg
(= 3km) dopuszczalne na
Ekspresowa | S Poza G (2) i wydzielonych parkingach,
terenem drogami =5 km - zjazdy do nieruchomosci
zabudowy wyzszych (23 km) nie sg dopuszczalne
Na terenie | klas = 3 km
zabudowy (21,5 km)

Reasumujgc analize wybranych warunkoéw jakie powinny spetnia¢ nowe regulacje prawne
mozna stwierdzi¢ celowosc:

1) wypracowania i praktycznego wdrozenia hierarchicznego systemu planéw
zagospodarowania przestrzennego,

2) zweryfikowania procedury wydawania decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach,
poprawiajgc warunki organizacyjno-proceduralne (przez przywrécenie instytucji biegtych
0s6b prawnych jak to mialo miejsce w poczatkowym okresie realizacji programu
budowy autostrad ptatnych; stowarzyszenia zielonych postrzegajg zabiegi drogowcow
jako chodzenie na skréty, wowczas, gdy zgodnie z prawem w przypadku procedur
lokalizacyjnych rozpoczetych w ramach poprzednich przepisow dopuszczalne jest
zakonczenie tych postepowan wg poprzednich procedur.

3) zrdznicowania wymogu koniecznosci wariantowania dla odcinkéw autostrad i drég
ekspresowych z wazng decyzjq lokalizacyjna,

4 Komentarz do warunkéw Technicznych jakim powimdypowiadé drogi publiczne i ich usytuowanie Cz. Il
Zagadnienia techniczne GDDKIA, Transprojekt Warsz@&002r.



4) petniejszej niz obecnie integracji drogi z otoczeniem (rozumianym jako pas o znacznie
wiekszej szerokosci niz pas drogowy) na catej jej diugosci, niekiedy wiekszej niz zasieg
wojewoddztwa. Wdrozenie tego postulatu wymagaé bedzie stosownego opracowania w
kazdym przypadku, nie koniecznie finansowanego przez inwestorow drogowych, gdyz
dotyczy teren6w poza droga.

4. Doswiadczenia zagraniczne
4.1 Wielka Brytania

W Wielkiej Brytanii rozw0j transportu (w tym drog) realizowany jest na podstawie 10-cioletnich
planéw rozwoju infrastruktury, zatwierdzanych przez wladze administracyjne i sukcesywnie
modyfikowany.

Samorzady wszystkich szczebli uwzgledniajg wytyczone przez rzad ogdlne kierunki polityki,
ktorych wyrazem 10 letni plan.

Agencja Autostrad zaméwita w 1999r. studium futurystyczne zatytutowane Wizja (Vision) 2030.
Celem tej pracy jest oszacowanie perspektywicznych potrzeb transportowych mieszkancow i
gospodarki. Elementem Wizji jest tez sprecyzowanie zadan dla planowania przestrzennego.
Stwierdzono, ze wizja zintegrowanego transportu i zrownowazonego uzytkowania sieci drog
szybkiego ruchu nie bedzie mozliwe bez aktywnego zaangazowania sie¢ w planowanie
przestrzenne i monitorowanie rozwoju zagospodarowania.

Narastajgca troska o negatywne oddziatywanie na srodowisko na skutek kongestii oraz
wypadkow drogowych bedzie zachecac planistbw do poszukiwania lepszych srodkéw do
wykorzystania istniejgcych korytarzy transportowych czyli paséw terenu w sasiedztwie drég. Z
tego powodu opracowano koncepcje Zielonych korytarzy przeznaczonych dla potgczen
miedzymiastowych wykorzystywanych z priorytetem korzystania dla mniej ucigzliwych dla
srodowiska pojazdéw, réznych form pasazerskiego transportu zbiorowego, a nawet dla
rowerzystow i pieszych.

Drogi szybkiego ruchu majg zasadniczy wplyw na rozmieszczenie oraz sposéb rozwoju
zagospodarowania przylegtego terenu (np. centra handlowe, parki technologiczne, lotniska,
gtébwne tereny rozwoju mieszkalnictwa). Zmiany w zagospodarowaniu nastepujg w dhlugich
okresach czasu po zainwestowaniu w infrastrukture transportowg i vice versa. Podjeto
inicjatywy pilotazowych rozwigzan infrastruktura transportowa/ zagospodarowanie przestrzenne
jak np. wioski tadunkow, wezty wymiany masy transportowej.

4.2. Holandia

Rozwdj transportu, w tym drog dla 20 letniego okresu perspektywicznego ma sciste powigzanie
z planami zagospodarowania przestrzennego.

Uwzgledniane sg tez plany $rednioterminowe, akceptowane przez parlament, a plany
miejscowe (lokalne), po weryfikacji zgodnosci z planem regionalnym i krajowym sg
zatwierdzane przez administracje wyzszego szczebla.

4.3.Niemcy

Plan rozwoju infrastruktury transportowej federacji zatwierdza parlament- obowigzuje dla
okresu 2003-2015; landy uwzgledniajg decyzje tego planu we wlasnych planach.

4.4. Francja
Podobnie jak w Niemczech, plany generalne rozwoju infrastruktury (kierunkowy plan struktury)

0 znaczeniu krajowym zatwierdza parlament (od 1969r.). Kierunkowy plan jest podstawg
budzetowania jego realizacji; na tej podstawie wydawana jest przez wojewode (prefekta



departamentu) decyzja (w trybie rozporzadzenia) o uzytecznosci publicznej inwestycji. Decyzja
ta konczy definitywnie etap oceny skutkéw spotecznych i ekologicznych inwestycji®. Ustalenia
kierunkowego planu oraz decyzji uzytecznosci publicznych przenoszone sg do planu
zagospodarowania terenu, na mocy ktérego wydawane sg pozwolenia na budowe.

Jak wynika z podanych informacji, honorujac konstytucyjnie gwarantowang samodzielnosc
gmin, ustawodawcy analizowanych panstw UE dopuszczajg mozliwosé ingerencji pahstwa w
lokalng gospodarke przestrzenna, ograniczajacg kompetencje samorzadéw gminnych.

Taki system realizacji ustaleh planistycznych wigze planowanie miejscowe z politykg
przestrzenng panstwa. W planie ogdélnym uwzglednia sie wytyczne planéw regionalnych. Z
kolei plany =zabudowy, stanowigce podstawe do wydawania konkretnych pozwoleh
budowlanych, musza respektowac ustalenia planéw ogoélnych (kierunkowych planéw struktury).

Reasumujgc, praktyka panstw zachodnich dowodzi, ze polaczenie problemow
lokalizacji infrastruktury drogowej znaczenia ponadlokalnego (regionalnego i krajowego) i
planowania przestrzennego moze by¢ efektywne. Rowniez praktyka unijna od poczatku lat
90tych, wywodzaca sie zasady zréwnowazonego rozwoju, potwierdza celowos¢ integracji tych
dziedzin. Dowodem tego myslenia jest fakt, ze od 2002r. realizowany jest przez Komisje
Europejska program Europejskiej Sieci Obserwowania Planowania Przestrzennego w ramach
Interreg Ill. Jego kluczowym celem jest wzmocnienie aspektu przestrzennego wszelkich
dziatan realizowanych przy wykorzystaniu funduszy strukturalnych.

Powazna jest obawa, Ze utrzymywanie stanu braku zharmonizowanej polityki
przestrzennej zle rokuje w realizacji ambitnych programéw drogowych, zwlaszcza w zakresie
drog krajowych.

5. Koncepcja realizacji inwestycji infrastrukturalnych  proponuj aca zasade
hierarchiczno $ci planéw zagospodarowania przestrzennego

Omawiane problemy nie tylko dotyczg drogownictwa, ale tez innej infrastruktury liniowej
znaczenia ponadlokalnego, by¢ moze w wiekszym nasileniu. Dlatego Towarzystwo Rozwoju
Infrastruktury  ProLinea wystapito w 2006 z projektem® ustawy o inwestycjach
infrastrukturalnych o znaczeniu panstwowym. Zaliczano do tej kategorii inwestyciji:
e autostrady, drogi ekspresowe oraz drogi krajowe w rozumieniu ustawy z dnia 21 marca
1985 r. 0 drogach publicznych ( z pdzniejszymi zmianami,
* linie kolejowe o0 znaczeniu panstwowym w rozumieniu ustawy z dnia 28 marca 2003 r. 0
transporcie kolejowym,
e drogi wodne o znaczeniu miedzynarodowym w rozumieniu ustawy z dnia 21 grudnia
2000 r. o zegludze srédlagdowej,
* infrastrukture telekomunikacyjng wchodzacg w skiad publicznej sieci telekomunikacyjnej
w rozumieniu ustawy z dnia 16 lipca 2004 r. — Prawo telekomunikacyjne,
e rurociggi dalekosiezne wraz z towarzyszacymi ttoczniami lub stacjami redukcyjnymi
e sieci przesylowe gazowe albo elektroenergetyczne, wraz z przytaczonymi do nich
urzadzeniami i instalacjami.
Projekt jest reakcja na istotne utrudnienia wynikajace z obecnych aktéw prawnych
uniemozliwiajgce w praktyce realizacje inwestycji o charakterze liniowym o znaczeniu
ponadlokalnym.

Za kluczowe determinanty przyjetych w projekcie ustawy rozwigzan uznano:
* poszanowanie wladztwa planistycznego gmin,
e poszanowanie prawa wtasnosci,

* Okres poprzedzagy wydanie tej decyzji w przypadku autostrad trwabdat (wypetnione studiami vegtnymi :
dane techniczngrodowiskowe i ekonomiczne, obejmaymi pas terenu szeraded 10-20 km -2 lata, projekt
wstepny ( pas 1 km) — 1,5 roku, ankieta publiczna prap oddziatywania né&rodowisko, ocena skutkow
gospodarczych i spotecznych 1-1,5 roku obejoywpas 300-100 m.
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* zasade slusznego odszkodowania za straty doznane w wyniku lokalizacji
i budowy inwestycji, w tym straty doznane przez srodowisko jako dobro wspdline,

* rozwigzania ustawy o gospodarce nieruchomosciami oraz

 wybrane rozwigzania ustawy o0 szczeg6lnych zasadach przygotowania i
realizacji inwestycji w zakresie drog krajowych, ktére spotkaly sie z pozytywnag
oceng inwestorOw oraz oceng spoteczng, jak tez réwnos¢ sytuacji prawnej
inwestora niezaleznie od faktu przynaleznosci do sektora finanséw publicznych.

Podstawowg zasadg jest reguta, ze plan zagospodarowania przestrzennego wojewoédztwa
stanowi¢ bedzie gtéwny instrument formutowania ustaleh planistycznych dla inwestycji ujetych
w szeroko rozumianych dokumentach strategicznych. W planie tym umieszcza sie inwestycje
infrastrukturalne znaczenia panstwowego czyli takie, ktére umieszczono w dokumentach
sejmowych, rady ministrow lub wiasciwego ministra, sejmiku wojewodzkiego badz
dokumentach typu plany i programy opracowanych przez przedsiebiorcow. Po zatwierdzeniu
plan wojewodzki staje sie aktem prawa miejscowego.

Celowo$¢ ustawy motywowano potrzebg stworzenia jednolitych warunkéw rozwoju i
funkcjonowania nowoczesnej infrastruktury, ktéra ze wzgledoéw gospodarczych, spotecznych,
obronnych lub ekologicznych, posiada znaczenie dla integralnosci oraz zréwnowazonego
rozwoju i zagospodarowania przestrzennego kraju i jego regionow, jak tez potrzebe
zabezpieczenia systemOw bezposredniego zaspokajania zbiorowych potrzeb wspolnot
samorzadowych i gospodarki oraz potrzebe wykonania zobowigzan wynikajgcych z uméw
miedzynarodowych, ktérych strong jest Rzeczypospolita Polska lub zobowigzan przyjetych
przez Rzeczypospolitg Polska jako cztonka Wspdlnoty Europejskiej oraz cztonka lub kandydata
do innych organizacji miedzynarodowych.

Przyjeto zatozenie, identyczne jak specustawie drogowej, podyktowane zapewne
stanem zapasci w planowaniu przestrzennym, ze w zakresie unormowanym tg ustawg nie
stosuje sie przepiséw ustawy z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym (Dz. U. Nr 80, poz. 717, z 2004 Nr 6, poz. 41, Nr 141, poz. 1492, z 2005 r. Nr
113, poz. 954, Nr 130, poz. 1087). Natomiast w zakresie nieuregulowanym niniejszg ustawg do
inwestycji infrastrukturalnych o znaczeniu panstwowym stosuje sie przepisy dotyczace
inwestycji celu publicznego.

Wprowadzono w tym projekcie ustawy interesujgce instytucje prawne jak np.: kaucja na
zabezpieczenie roszczeh od inwestora w przypadku skargi do sadu administracyjnego na
decyzje w sprawie inwestycji wymagana w przypadku wstrzymania wykonania tej decyzji przez
sad, zwracana w przypadku przyznania racji skarzgcemu.

6. Propozycje i wnioski
Uwagi koncowe sg nastepujace:

1) Niedostosowanie regulacji ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym do
realizacji drogowych inwestycji ponadlokalnych prowadzi do wniosku, ze zaniechanie
korzystania z regulacji o charakterze niesystemowym w gospodarce przestrzennej typu
specustawa drogowa wydaje sie aktualnie niemozliwe z uwagi na zakres zadan
inwestycyjnych do pilnej realizacji. Jesli nie nastgpi w okresie do 2008r. odpowiednie
dostosowanie tych przepisébw do potrzeb inwestycji krajowych, to koniecznosc
przediuzenia specustawy bedzie nieunikniona przynajmniej do czasu wypracowania
nowych zasad.

2) Hierarchiczno$¢ plandéw przestrzennych to zasada przenoszenia ustalen
zatwierdzonych w planie wyzszego rzedu do planu nizszego rzedu, czyli z koncepcji
przestrzennego zagospodarowania kraju do odpowiednich planéw wojewddzkich, a z
tych planéw do planéw miejscowych lub decyzji lokalizacyjnych, wydawanych w
sytuacji braku planu miejscowego. Ramowo zasada ta dziala w obowigzujacej



3)

4)

5)

specustawie drogowej. Zasada hierarchicznosci bytby wykorzystana w przypadku
wdrozenia w zycie omowionej w referacie specustawy infrastrukturalnej.

Duzy zakres programéw drogowych do realizacji w najblizszych latach wymaga
szerokiego frontu przygotowania inwestycji krajowych. Do rozwazenia jest wariant
rozszerzenia tego frontu poprzez powierzanie samorzadom wojewodzkim zadan
przeprowadzenia studiéw dokumentacyjnych drog ekspresowych o dalszej kolejnosci
realizacji, wymaganych do uzyskania decyzji o uwarunkowaniach srodowiskowych
zgody na realizacje inwestycji, a po jej uzyskaniu pilnej aktualizacji planu
zagospodarowania wojewbdztwa o ustalony przebieg.

Dla postepu w realizacji programéw drogowych korzystna jest likwidacja ,zapasci” w
planowaniu przestrzennym. Czynnikiem uzasadniajgcym szybkie tempo wypracowania
nowych zasad jest coraz powszechniejsze grozne zjawisko zabudowywania, nha
podstawie decyzji o warunkach zabudowy, rezerw terenowych pod drogi
wyznaczonych w studiach uwarunkowan zagospodarowania gmin oraz w planach
zagospodarowania wojewodztw. Ponadto wylgczanie coraz liczniejszych inwestycji
spod dziatania ustawy o planowaniu przestrzennym jest czynnikiem dezintegrujacym
tad przestrzenny szeroko rozumiany, a planowanie przestrzenne zatraca swoje funkcje
koordynacyjne. Prowadzi to do wniosku o pilne utworzenie nowego modelu planowania
przestrzennego, ktory gwarantowatby realizacje inwestycji liniowych strategicznych bez
potrzeby stosowania protez typu specustawy.

Realizacja programoéw drogowych w duchu zréwnowazonego rozwoju kraju to problem
wielu europejskich zarzadéw drég krajowych. Siegajac do wzorcow np. brytyjskich, to
przyktadowy wkiad Agencji Autostradowej w zrownowazony rozwoj polega na:

e poszukiwaniu dlugoterminowych rozwigzan sieciowych poprzez wspoéine
wypracowywanie zatozen z jednostkami planistycznymi, agendami rzgdowymi i
deweloperami,

« Scista wspotpraca z lokalnymi wtadzami samorzadowym,

* rozwijanie kontaktéw z deweloperami, ktérych zamierzenia inwestycyjne mogg
oddziatlywaé na ksztaltowanie szczegdtowych rozwigzan sieci autostradowej i
drég ekspresowych.



