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Abstract

The development and implementation of road and transport infrastructure is not always a goal
in the public interest. Private entities implementing their own projects are frequently interested
in the possibility of building new road sections or adapting the existing road systems to their
own plans and transport needs. The existing regulations contained in art. 16 of the Public
Roads Act and the Civil Code enable cooperation in this field between road managers and
private investors, offering numerous benefits to the parties that enter into mutual agreement
in this matter, but also imposing on them certain obligations. The agreements in question may
constitute one of the factors promoting a dynamic development of administrative units and
enabling the construction of housing estates, office buildings, commercial facilities, ware-
houses, logistics centers and many other facilities in areas without a convenient road system.
Everything is done in cooperation with public administration bodies. Naturally, the process
of preparing, implementing and managing a construction project is a complicated and difficult
issue. The current circumstances of economic, resource and material uncertainty may pose
a significant threat to the implementation of a construction project. Nevertheless, a factor neces-
sary to achieve satisfactory goals is mutual involvement of the parties in the appropriate prep-
aration of the project, as well as finding an optimal solution that does not place an excessive
financial burden on the private investor and, at the same time, guarantees the achievement
of the assumed goal.
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1. WSTEP

Budownictwo drogowe stanowi szczegdlny rodzaj budownictwa ogdélnego. Jego rozwd;j
nierozerwalnie wigze sie z historig ludzkosci, wzrostem cywilizacyjnym, zmieniajgcymi sie po-
trzebami komunikacyjnymi ludzi i koniecznoscig przystosowania do nich otaczajgcej rzeczywi-
stosci. Projektowanie i realizacja inwestycji drogowych sg scisle powigzane z zagospodaro-
waniem i funkcjg terenu bezposrednio potozonego w rejonie planowanych przedsiewzieé.
Dobor prawidtowych rozwigzan projektowych oraz planowanie i realizacja inwestycji przyspa-
rzajg szczego6lnych problemoéw w sytuaciji budowy lub rozbudowy drég znajdujgcych sie w mia-
stach, ktére stanowig uksztattowang tkanke przestrzenno-funkcjonalng, przy ograniczonej do-
stepnosci terenu do zastosowania najwlasciwszych, najbardziej praktycznych rozwigzan pro-
jektowych. Tymczasem funkcjonalno$¢, sprawnosé oraz bezpieczenstwo miejskich systemoéw
komunikacji niejednokrotnie stanowi jeden z czynnikdw wyznaczajgcych poziom jakosci zycia
w miescie. Bezpieczna, a zarazem wygodna komunikacja, zapewnia mozliwos¢ przemiesz-
czania sie ludnosci w zyciu codziennym do miejsc pracy, szkdt, przedszkoli i innych waznych
obiektow stanowigcych osrodki zycia gospodarczego i spotecznego.

Projektowanie oraz realizacja inwestycji drogowych wymagajg analizy roznych elemen-
téw, poczynajgc od uwarunkowan planistycznych, srodowiskowych, spotecznych, gruntowo-
wodnych oraz aspektéw technicznych takich jak: uwzglednienie istniejgcych urzadzenh infra-
struktury uzbrojenia terenu (sieci), a takze obiektow objetych ochrong (przyrodniczg czy kon-
serwatorskg), jak réwniez koniecznos¢ odpowiedniego odwodnienia i oswietlenia drég, poprzez
wzgledy i ograniczenia wynikajgce z wtasnosci gruntéw, az po wymagania dotyczgce zapew-
nienia odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa ruchu dla wszystkich jego uczestnikéw. W tym
zakresie nalezy zapewni¢ odpowiednig przepustowos$¢ i droznosé, a tym samym funkcjonal-
nos$¢ ukfadow drogowych. Proces samej budowy drogi jako obiektu budowlanego stanowi nie-
wielkg czes¢ catego procesu planowania, analiz ruchu i doboru odpowiednich rozwigzan pro-
jektowych, ktére w nastepstwie majg zapewni¢ odpowiednie skomunikowanie terenéw przyle-
gtych. Muszg one by¢ dostosowane do charakterystyki, funkcji i specyfiki generowanego ruchu
drogowego.

Konieczne jest, aby kazdy nowopowstajgcy obiekt budowlany posiadat mozliwos¢ sko-
munikowania adekwatnego do spetnianej funkcji oraz ilosci i rodzaju ruchu, jaki bedzie on ge-
nerowat. Jednoczesnie kazdy obiekt budowlany, wraz ze zwigzanymi z nim urzgdzeniami bu-
dowlanymi oraz infrastrukturg towarzyszacg, nalezy projektowac i budowaé w sposéb okre-
slony w przepisach techniczno-budowlanych oraz zgodnie z zasadami wiedzy technicznej.
Powyzsze ma zapewni¢ bezpieczenstwo uzytkowania obiektu oraz poszanowanie wystepujg-
cych w obszarze oddziatywania obiektu intereséw osob trzecich. Wigze sie to miedzy innymi
z koniecznoscig realizacji takiego dojazdu, ktory zapewni prawidtowe i bezpieczne prowadze-
nie ruchu drogowego generowanego przez planowang inwestycje, a takze obstuge tego juz
istniejgcego w bezposrednim sasiedztwie inwestycji, w sposéb niepowodujgcy dodatkowe;j
ucigzliwosci, spadku poziomu przepustowosci uktadu drogowego oraz bezpieczenstwa ruchu.
W sytuacji realizacji inwestycji w $cistym centrum miast, zagwarantowanie powyzej wskaza-
nych cech nie zawsze jest zagadnieniem prostym. Dodatkowo realizacja jakiejkolwiek inwe-
stycji bytaby niemozliwa, gdyby wykonawca nie posiadat fizycznej mozliwosci dowozu mate-
riatdbw budowlanych na plac budowy. W takiej sytuacji obiekt nie mogtby po prostu powstaé.
Dojazd na teren inwestyciji jest warunkiem niezbednym i koniecznym, umozliwiajgcym podjecie
na okreslonej nieruchomos$ci jakiegokolwiek zamierzenia inwestycyjnego.

Generalnie rzecz ujmujac mozna zatozy¢, ze w zasadzie kazda dziatka posiada mozli-
wos¢ realizacji dostepu do drogi publicznej. Jednakze nie dla kazdej nieruchomosci gruntowej
mozliwe bedzie jej zapewnianie zarowno w kontekscie prawnym, jak i fizycznym. Moze okazac

24



Pol. J. Mater. Environ. Eng. June 2025, vol. 9(29), 23-32

sie rowniez, ze bedzie to nieoptacane dla inwestora w odniesieniu do planowanego zamierze-
nia oraz budzetu posiadanego na jego realizacje. W konsekwencji koszt wykonania dojazdu
badz przystosowania istniejgcego uktadu drogowego do zwiekszonego ruchu drogowego jest
nieadekwatny do korzysci wynikajgcych z zainwestowania w obiekt na konkretnej nierucho-
mosci. Problematyka zapewnienia dzialce dostepu do drogi publicznej jest bardzo szeroka,
a zaleznos¢ pomiedzy realnym dostepem terenu inwestycyjnego do drogi publicznej, a jego
konkretnym zagospodarowaniem, bardzo duza. Juz na wstepnym etapie przygotowania reali-
zacji inwestycji budowlanej moze zostac stwierdzone, ze problem dostepu nieruchomosci do drogi
publicznej rodzi realne ograniczenia dla inwestora. Celem niniejszego artykutu jest przedsta-
wienie regulacji prawnych odnoszacych sie do realizacji czynnosci w zakresie budowy lub
przebudowy drog publicznych spowodowanych inwestycjami prywatnymi.

2. PROBLEMATYKA DOSTEPU DO DROGI PUBLICZNEJ

W ustawie z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym
(UPZP) pojecie dostepu do drogi publicznej zostato zdefiniowane poprzez wskazanie, ze na-
lezy przez to rozumie¢ bezposredni dostep do tej drogi albo dostep do niej przez droge we-
wnetrzng lub przez ustanowienie odpowiedniej stuzebnosci drogowej. Z kolei zgodnie z art.
1 ustawy o drogach publicznych (UDP) droga publiczng jest droga zaliczona do jednej z czte-
rech wymienionych w art. 2 tej ustawy kategorii drég: krajowych, wojewddzkich, powiatowych
lub gminnych. Dostep do drogi publicznej moze odbywac sie w sposdb bezposredni — jezeli
nieruchomos¢ potozona jest bezposrednio przy takiej drodze (granice dziatki budowlanej i dro-
gowej stykajg sie ze sobg) lub posredni (przez inne nieruchomosci gruntowe).

Pojecie bezposredniego dostepu do drogi nie zostato wprost przez ustawodawce zde-
finiowane. Nie budzi ono jednak, w kontekscie orzecznictwa sgdowego, watpliwosci. O bezpo-
srednim dostepie do drogi publicznej méwimy wéwczas, gdy nieruchomosé posiada istniejgcy
Zjazd z takiej drogi lub bezposrednio graniczy z pasem drogowym badz tez istnieje mozliwos¢
wykonania takiego bezposredniego zjazdu.

W pierwszym przypadku, zarzadca drogi w toku prowadzenia uzgodnien inwestyciji,
dokonuje czynnos$ci w oparciu o art. 35 UDP. Zgodnie ze wskazang regulacjg zmiane zago-
spodarowania terenu przylegtego do pasa drogowego, w szczegdlnosci polegajgca na budo-
wie obiektu budowlanego lub wykonaniu innych rob6t budowlanych, a takze zmiane sposobu
uzytkowania obiektu budowlanego lub jego czesci, zarzgdca drogi uzgadnia w zakresie moz-
liwosci wigczenia do drogi ruchu drogowego spowodowanego tg zmiang. W konsekwencji za-
rzgdca drogi weryfikuje, czy parametry techniczne istniejgcego, urzadzonego zjazdu, sg wystar-
czajgce do obstugi planowanej inwestycji, czy tez wymaga on przebudowy.

W drugim przypadku, inwestor zobowigzany jest do uzyskania, w oparciu o art. 29 UDP,
decyzji zezwalajgcej na lokalizacje zjazdu w pasie drogowym drogi publicznej, w ktorej to za-
rzgdca drogi okre$la parametry techniczne zjazdu, niezbedne do prawidtowej obstugi komuni-
kacyjnej planowanego zamierzenia inwestycyjnego.

Posiadanie przez nieruchomos¢ bezposredniego dostepu do drogi publicznej zazwy-
czaj nie przysparza problemow inwestorowi prywatnego zamierzenia budowlanego w kontek-
scie projektowym, proceduralnym czy finansowym. Najczesciej zjazdy realizowane bezposred-
nio z drogi publicznej nie stanowig w catosci zamierzenia inwestycyjnego zagadnienia szcze-
golnie skomplikowanego. Zdarzajg sie oczywiscie sytuacje, kiedy realizacja bezposredniego
zjazdu wymaga szczegdlnej uwagi, zwlaszcza w zwigzku z zastosowaniem nietypowych roz-
wigzan projektowych (np. zwigzanych z ich lokalizacjg w trudnych warunkach gruntowych, wy-
sokosciowych czy sytuacyjnych), jednak dotyczy to nieznacznej ich czesci.
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Posredni dostep do drogi publicznej polega na skomunikowaniu nieruchomosci prze-
znaczonej pod zabudowe poprzez grunt niestanowigcy wtasnosci inwestora — na podstawie
ustanowionej stuzebnosci przejazdu badz sgdownie ustanowionej drogi koniecznej lub po-
przez droge wewnetrzng. Roznica w wyzej wskazanym sposobie skomunikowania nierucho-
mosci jest dos¢ oczywista, niemniej bardzo istotna. W przypadku dostepu do drogi publiczne;j
zapewnianego poprzez droge wewnetrzng, dotyczy ona korzystania z urzgdzonego juz odcinka
dojazdu (drogi wewnetrznej). Natomiast w odniesieniu do dostepu do drogi publicznej poprzez
stuzebnos¢ czesto wigze sie on z koniecznos$cig urzadzenia takiej drogi. W przypadku organi-
zacji komunikagiji istniejgcg drogg wewnetrzng inwestor zobowigzany jest do wykazania sie od-
powiednim uprawnieniem korzystania z takiej drogi (moze to by¢ pisemna zgoda jej wtasci-
ciela/administratora). Nie jest natomiast zobowigzany legitymowac sie stuzebnoscig drogowa.
W przypadku organizacji przechodu lub przejazdu na podstawie stuzebnosci, istotne jest, aby
pozwalata ona na swobodne i zgodne z wymaganiami technicznymi komunikowanie sie po-
miedzy dziatkg inwestycyjng a drogg publiczng. W konsekwencji zakres ustanowionej stuzeb-
nosci powinien by¢ odpowiednio sformutowany i odpowiada¢ wymaganiom komunikacyjnym
danego zamierzenia inwestycyjnego.

Realizacja skomunikowania inwestycji w sposob posredni wigze sie dosy¢ czesto dla
inwestora z dodatkowymi naktadami finansowymi. Mogg one dotyczy¢ w szczegdlnosci uzy-
skania prawa do nieruchomosci lub wykonania odcinka drogi. Dodatkowo budowa odcinka
drogi (badz jego przebudowa) wymaga najczesciej uzyskania szeregu uzgodnien, decyzji i zgod
wymaganych przepisami prawa. Jest to zdecydowanie bardziej ucigzliwe dla inwestora.

3. ZNACZENIE ART. 35 UST. 3 ORAZ ART. 16 USTAWY O DROGACH PUBLICZNYCH

Wiasciwy zarzgdca drogi sprawuje nadzor w zakresie utrzymania i ochrony drég znaj-
dujgcych sie w jego zarzgdzie. Do jego obowigzkéw nalezg miedzy innymi przeciwdziatanie
niszczeniu drég przez ich uzytkownikéw, koordynacja wszelkich rob6t wykonywanych w pa-
sach drogowych, jak réwniez zarzgdzanie bezpieczenstwem drog publicznych. W mysl art.
4 ust. 21 UDP pojecie ochrony drogi rozumie sie jako dziatania majgce na celu niedopuszcze-
nie do przedwczesnego zniszczenia drogi, obnizenia klasy drogi, ograniczenia jej funkcji, nie-
wiasciwego jej uzytkowania oraz pogorszenia warunkéw bezpieczenstwa ruchu. W sytuacji
realizacji inwestycji prywatnych, zarzgdca drogi ma mozliwo$¢ realizacji powyzej wskazanych
zadan w oparciu o nastepujgce regulacje:

e art. 53 ust. 4 pkt 9 UPZP na etapie ustalenia dla inwestycji prywatnej warunkéw zabudowy
terenu,

e art. 35 ust. 3 UDP, zgodnie z ktérym zmiane zagospodarowania terenu przylegtego do pasa
drogowego, w szczegolnosci polegajgcg na budowie obiektu budowlanego lub wykonaniu
innych robo6t budowlanych, a takze modyfikacje sposobu uzytkowania obiektu budowlanego
lub jego czesci, zarzadca drogi uzgadnia w zakresie mozliwosci wtgczenia do drogi ruchu
drogowego spowodowanego tg zmiana,

e art. 16 UDP, ktory wskazuje, ze budowa lub przebudowa drég publicznych spowodowana
inwestycjg niedrogowg nalezy do inwestora tego przedsiewziecia.

Wykorzystanie powyzej wskazanych regulacji prawnych bedzie mie¢ szczegdlne zna-
czenie przy realizacji réznych inwestycji prywatnych zarowno z uwagi na charakter i wielkos¢
planowanych inwestycji, jak réwniez potozenie nieruchomos$ci inwestycyjnej oraz ksztatt ist-
niejgcego uktadu drogowego, do ktdrego planuje sie skomunikowanie zamierzenia inwestycyj-
nego.
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Inwestycja niedrogowa, w rozumieniu art. 16 UDP, to niewatpliwie kazde zamierzenie,
ktérego bezposrednim celem nie jest wybudowanie lub przebudowanie drogi, lecz innego ro-
dzaju przedsiewziecie realizowane na nieruchomosci. Przez stwierdzenie, ze planowana in-
westycja niedrogowa ma spowodowac potrzebe zrealizowania takze inwestycji drogowej,
a mianowicie budowy lub przebudowy drogi, ustawodawca akcentuje przyczynowe powigzanie
obu procesow inwestycyjnych. Takie powigzanie istnieje wtedy, gdy wtasciwosci inwestyciji
niedrogowej, rozpatrywane z perspektywy przepiséw wyznaczajgcych wszystkie parametry,
jakie powinna finalnie spetni¢, wymagajg jej skomunikowania z siecig drég publicznych po-
przez budowe nowej drogi lub zmiane cech drogi juz istniejgcej [Matysa-Sulifska i Stec 2021].

4. PRZYPADKI KONIECZNOSCI REALIZACJI ROBOT PRZEZ INWESTORA PRYWATNEGO
4.1. Brak urzadzonej drogi publicznej

Dziatki budowlane potozone sg bezposrednio przy drodze posiadajgcej status drogi
publicznej, w rozumieniu UDP, jednakze graniczg z jej nieurzgdzonym odcinkiem. W miejscu
mozliwego potgczenia w/w dziatek z drogg publiczng nie posiada ona urzgdzonej nawierzchni.
Ustawa o drogach publicznych definiuje droge jako budowle skfadajgcg sie z czesci i urzgdzen
drogi, budowli ziemnych, lub drogowych obiektéw inzynierskich, (...) stanowigcg catos¢ tech-
niczno-uzytkowsg, usytuowang w pasie drogowym i przeznaczong do ruchu lub postoju pojaz-
déw i ruchu pieszych. We wskazanym przypadku brak jest mozliwosci realizacji jakiegokolwiek
dojazdu do dziatek bez koniecznosci wczesniejszego urzgdzenia (budowy) odcinka drogi pu-
blicznej, nawet w sytuacji zamiaru budowy na przedmiotowych nieruchomosciach budynkéw
mieszkalnych jednorodzinnych. Budowa taka wymagataby dojazdu nie tylko samochodéw
osobowych, ale rowniez pojazdow technologicznych na czas realizacji inwestycji. Wtasciciele
nieruchomosci sg uprawnieni na podstawie regulacji zawartych w art. 16 UDP do zrealizowa-
nia ,brakujgcego” odcinka drogi we wtasnym zakresie, w porozumieniu z zarzgdcg drogi. Nie-
zbedne do wykonania parametry techniczne drogi ustala sie w odniesieniu do potrzeb komu-
nikacyjnych inwestycji prywatnej oraz ruchu, jaki bedzie musiata przenie$¢ ta droga na przed-
miotowym odcinku z uwzglednieniem ruchu technologicznego na czas budowy inwestyciji pry-
watne;j.

Powyzsza sytuacja doskonale obrazuje pojecie faktycznego dostepu do drogi publicz-
nej. Mimo, ze z punku widzenia prawa, dziatki posiadajg mozliwos¢ bezposredniego dostepu
do drogi publicznej, to faktycznie jest on niemozliwy do zrealizowania z uwagi na brak urzg-
dzonego odcinka drogi. Wiele nieruchomosci posiada¢ bedzie podobng sytuacje faktyczna.
Dotyczy do w szczegdlnosci dziatek potozonych na obrzezach miast, gdzie wczes$niej czesc
terenéw stuzyta uprawie roli i nie wymagata urzgdzonego dojazdu. Gminy nie inwestowaty
w infrastrukture drogowg na takich terenach, przeznaczajgc czesto znacznie ograniczone
Srodki finansowe na wiele innych, strategicznych z punktu widzenia komunikacji w miastach
przedsiewzie¢. W czasie intensywnego rozwoju budownictwa mieszkaniowego, kiedy dziatki
potozone na obrzezach miast zyskaty na atrakcyjnosci, nieruchomosci wymagajgce zapew-
nienia fizycznego dojazdu coraz czesciej pojawiajg sie w ofertach sprzedazowych biur nieru-
chomosci.
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4.2. Droga publiczna o niewystarczajgcych parametrach technicznych

Planowana przez inwestora prywatnego inwestycja wprowadza na istniejgcy uktad dro-
gowy ruch pojazdéw ciezarowych badz tez znacznie zwieksza sie ruchu pojazdéw osobowych
w sytuacji, kiedy istniejgce parametry drogi — geometria, nosno$¢ nawierzchni, wyposazenie
techniczne, sg niewystarczajgce do bezpiecznego i ptynnego przeniesienia ruchu drogowego.
W takiej sytuacji nalezy przeprowadzi¢ analize, ktéra wykaze czy planowana inwestycja wy-
maga rozbudowy lub przebudowy istniejgcego uktadu drogowego. Sytuacja taka ma miejsce
np. kiedy inwestycja generuje ruch pojazdéw ciezarowych, a istniejgca jezdnia nie posiada
odpowiedniej szerokosci, ktéra umozliwi swobodne mijanie sie pojazdéw oraz nie zapewnia
dostatecznej no$nosci. Charakterystycznymi cechami pojazdu sg jego rozmiary oraz promien
zawracania, jak réwniez korytarz wyjsciowy ruchu wyznaczony przez skrajne elementy obrysu
pojazdu dla réznych katéw skretu. Projektowy korytarz ruchu obejmuje dodatkowo odstep bez-
pieczenstwa wynoszacy 0,50 m [Wzorce i standardy WR-D-31-1]. Wskazane wyzej elementy
ksztattujg korytarz wyjsciowy ruchu. Korytarze ruchu dla pojazdéow miarodajnych wyznacza
i sprawdza sie z zastosowaniem szablonéw zawartych we Wzorcach i standardach rekomen-
dowanych przez Ministra wtasciwego ds. transportu (WR-D-31-1) lub z wykorzystaniem spe-
cjalnego oprogramowania komputerowego do symulacji ruchu pojazdéw. Réwniez w w/w wzor-
cach znajduje sie klasyfikacja pojazdow stosowanych do analiz przejezdnosci, okres$lajgca ich
typy oraz wymiary. W zaleznosci od rodzaju i charakterystyki inwestycji planowanej przez in-
westora prywatnego oraz zdeklarowanego przez niego rodzaju ruchu, a $cislej rodzaju pojaz-
dow, jaki bedzie obstugiwac inwestycje, przyjmuje sie odpowiedni rodzaj pojazdu w celu spraw-
dzenia przejezdnosci na istniejgcym lub zaprojektowanym ukfadzie drogowym.

Dobor odpowiedniej konstrukcji nawierzchni drogi odbywa sie rowniez w oparciu o pla-
nowane obcigzenie ruchem z wykorzystaniem wspétczynnika przeliczeniowego pojazddow
ciezkich uwzgledniajgcego stopien oddziatywania (agresywnos$¢) pojazdéw ciezkich na na-
wierzchnie, a takze przeznaczenie nawierzchni, warunki gruntowo-wodne oraz specyficzne
warunki klimatyczne. PowyZzsze odbywa sie z wykorzystaniem Katalogu typowych konstrukc;ji
nawierzchni jezdni przeznaczonych do ruchu bardzo lekkiego oraz innych czeéci drog [Wzorce
i standardy WR-D-63].

Za przyktad tego typu rozwigzania postuzy¢ moze rozbudowa skrzyzowania ul. Bystrzan-
skiej z ul. Przedwio$nie w Bielsku-Biatej spowodowana realizacjg na tym terenie placéwki ustu-
gowo-handlowej. Na Rysunku 1 przedstawiono stan poprzedzajgcy wykonane prace, nato-
miast na Rysunku 2 stan po zrealizowanej przebudowie skrzyzowania.

4

Rys. 1. Skrzyzowanie ul. Bystrzanskiej z ul. Przedwio$nie przed realizacjg inwestyc;ji (fot. A. Pernal).
Fig. 1. The intersection of Bystrzanska Street and Przedwios$nie Street before the project
was completed (photo by A. Pernal).
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Rys. 2. Skrzyzowanie ul. Bystrzanskiej z ul. Przedwio$nie po realizacji inwestyc;ji (fot. A. Pernal).
Fig. 2. The intersection of Bystrzanska Street and Przedwiosnie Street after the project
was completed (photo by A. Pernal).

4.3. Zmiana natezenia ruchu powodujgca koniecznosé przebudowy ukladu drogowego

Planowana zmiana sposobu uzytkowania terenu inwestycyjnego zwigzana chociazby
z rewitalizacjg terenéw poprzemystowych w miastach niewatpliwie wptywa na natezenie ruchu,
jego strukture rodzajowg oraz rozktad na istniejgcym uktadzie drogowym. Planowanie i przy-
gotowanie tego typu rewitalizacji powinno zosta¢ poprzedzone szczegétowymi analizami
np. wptywu zmiany rozktadu ruchu drogowego na skrzyzowaniach drog, ktére przejmujg czesé
lub cato$¢ ruchu drogowego generowanego przez planowang zmiane sposobu uzytkowania
danego terenu. Sg one niezbedne dla wiasciwego doboru rozwigzan projektowych poprawia-
jacych efektywnos¢ transportu, a takze zapewniajgcych swobodny przeptyw oséb, towarow
i ustug oraz uzyskanie odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa. Takie opracowanie powinno
uwzglednia¢ wykonanie terenowego pomiaru ruchu drogowego, analize stanu istniejgcego,
prognoze ruchowg na przyszte lata oraz analize punktéw weztowych w rejonie planowane;j
inwestycji. Na podstawie uzyskanych danych nalezy przeanalizowa¢ wptyw planowanego
zwiekszenia ruchu, badz zmiany jego rozktadu, na istniejgce rozwigzania drogowe oraz okre-
sli¢ zakres ewentualnej, koniecznej rozbudowy uktadu.

5. ART. 16 USTAWY O DROGACH PUBLICZNYCH JAKO PODSTAWA REALIZACJI
INWESTYCJI DROGOWYCH PRZEZ INWESTORA PRYWATNEGO

Zasadniczo budowa lub przebudowa drég publicznych, zgodnie z art. 19 ust. 1 UDP,
nalezy do wtasciwosci organéw administracji rzgdowej lub jednostki samorzadu terytorialnego
sprawujgcego zarzad drogi. Do podmiotéw tych nalezg Generalny Dyrektor Drog Krajowych
i Autostrad, zarzad wojewddztwa, zarzad powiatu oraz wéjt (burmistrz, prezydent miasta). Po-
wyzszy poglad potwierdza réwniez art. 3 ustawy z dnia 16 grudnia 2005 r. o finansowaniu
infrastruktury transportu lgdowego (FITL). Co do zasady zatem budowa badz przebudowa
drég publicznych stanowi zadanie publiczne i nie powinna by¢ przerzucana na podmioty pry-
watne [Gawronski 2022], natomiast ustawodawca, w pewnych sytuacjach, uwzglednit mozli-
wos¢ realizacji budowy, przebudowy czy remontu drég przez osoby fizyczne i osoby prawne
oraz jednostki nieposiadajgce osobowosci prawnej, na zasadach partnerstwa publiczno-pry-
watnego (art. 3 ust. 5 FITL). W ramach art. 16 UDP ustawodawca wskazat w jakiej sytuacji
dopuszcza sie udziat kapitatu prywatnego w realizacji drog publicznych. Nastepuje to w przy-
padku wystgpienia koniecznosci budowy lub przebudowy drog publicznych, spowodowane;j
realizacjg inwestycji niedrogowej (prywatnej). W takim przypadku inwestor zobowigzany jest
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do zawarcia z zarzgdca drogi umowy okreslajgcej sposob i warunki realizacji inwestycji drogo-
wej (art. 16 ust. 2 UDP). Ustawodawca nie okreslit konkretnych warunkow, jakie winny spenié
strony zawierajgce takg umowe. Tym samym pozostawia sie duzg swobode i dowolnos¢ w for-
mutowaniu wzajemnych zobowigzan wynikajgcych z zawarcia takiej umowy. Powyzsze podlega
ogolnym regulacjom prawa cywilnego i zasadzie swobody umow, okreslonej w art. 353 zn.1
Kodeksu Cywilnego.

Orzecznictwo sagdow powszechnych wskazuje, ze obowigzek natozony na inwestora,
na podstawie art. 16 UDP, powinien by¢ proporcjonalny do przyczyny, czyli rodzaju i wielkosci
inwestycji prywatnej. Niedopuszczalne jest przerzucanie na inwestora inwestycji niedrogowej
ciezaru, w tym kosztéw, budowy lub przebudowy drogi publicznej w zakresie wykraczajgcym
poza to, co spowodowato konieczno$¢ zawarcia takiej umowy [Gérski 2023]. Dopuszczalne,
a nawet konieczne, jest natomiast wspoétrealizowanie budowy lub przebudowy, wzglednie uisz-
czenie czesci poniesionych wydatkow lub kosztéw inwestorowi woéwczas, gdy zadanie to wy-
kracza poza cele wynikajgce z planowanej inwestycji niedrogowej [Wyrok SN z dnia 24 lutego
2021 r.]. Jednoczesnie podkresli¢ nalezy réwniez, ze zarzadcy drog nie powinni ponosi¢ kosz-
téw inwestycji drogowych spowodowanych przedsiewzieciami nienalezgcymi do sfery ich usta-
wowej aktywnosci, a wynikajgcych z potrzeb przedsiewzie¢ prywatnych, z uwagi na brak bez-
posredniego zwigzku przedsiewziecia prywatnego z ich interesem ekonomicznym [Matysa-
Sulinska i Stec 2021]. Powyzsze grozitoby bowiem naruszeniem dyscypliny finanséw publicz-
nych.

W ramach postanowien umownych okresli¢ nalezy w szczegolnosci zakres koniecznej
budowy lub przebudowy drogi, jej parametry techniczne, zasady wykonania oraz graniczny
termin realizaciji, ktoéry powinien by¢ powigzany z inwestycjg niedrogowg i warunkowaé zezwo-
lenie na jej uzytkowanie. Zawarcie umowy, a tym samym ustalenie zakresu i wielko$ci wza-
jemnych zobowigzanh, powinno zosta¢ podjete na etapie wydawania wymaganych prawem ze-
zwolen na realizacje inwestycji niedrogowej. Niemniej jednak, pozostate, szczegotowe zapisy
umowy stanowic¢ bedg nastepstwo zakresu niezbednych robét drogowych, ich wielkosci i skom-
plikowania bgdz tez koniecznos$ci regulacji prawnej gruntéw, na ktérych realizowana bedzie
inwestycja drogowa. Zawarcie umowy jest réwniez warunkiem niezbednym dla realizacji ewen-
tualnych roszczeh stron umowy w sytuacji niewywigzania sie z zawartych w niej regulacji.
Wprowadzony przez ustawodawce mechanizm cywilnoprawny powstajgcego stosunku praw-
nego powoduje, ze dochodzenie roszczen przez strony tych kontraktéw miesci sie w zakresie
wiasciwosci sgdéw powszechnych [Gawronski 2022].

6. KORZYSCI WYNIKAJACE Z ZAWARCIA UMOWY NA PODSTAWIE ART. 16 USTAWY
O DROGACH PUBLICZNYCH

Nie ulega watpliwosci, ze koniecznosc¢ realizacji dodatkowego zakresu rob6t drogo-
wych w procesie inwestycyjnym, zwigzanych z budowg bgdz przebudowg drog publicznych,
bedzie dla inwestora znaczacym obcigzeniem zaréwno organizacyjnym, jak i finansowym.
Jednakze podkresli¢ nalezy rowniez, ze mozliwos¢ zawarcia z zarzadcg drogi porozumienia,
na podstawie ktorego inwestor prywatny moze wybudowac lub przebudowac uktad drogowy,
stanowi¢ bedzie w okreslonych przypadkach znaczacg korzy$é. Dotyczy to chociazby skomu-
nikowania nieruchomosci nieposiadajgcych dostepu do drogi publicznej, a potozonych w atrak-
cyjnych lokalizacjach, pod realizacje nowych inwestycji. W konsekwencji zapewni¢ mozna do-
stosowanie istniejgcego uktadu drogowego do zwiekszonego ruchu. Natomiast w przypadku in-
westycji o charakterze ustugowym, spedycyjnym, w lokalizacjach na obrzeZzach miast, przy
drogach szybkiego ruchu, daje to mozliwo$¢ wybudowania nowego potgczenia drogowego.
Niewatpliwg korzyscig jest rowniez umozliwienie rozbudowy istniejgcych juz inwestycji oraz
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rozwoj dziatalnosci bez koniecznosci zmiany lokalizacji siedziby, a takze mozliwo$¢ dostoso-
wania istniejgcych uktadéw drogowych do skonkretyzowanych potrzeb komunikacyjnych, wy-
nikajgcych z planowanej dziatalnosci.

Dodatkowo opisywane narzedzia dajg mozliwos¢ skorzystania, w oparciu o zapisy umowy
z art. 16 UDP, z narzedzi niedostepnych dla inwestora prywatnego. Mowa tutaj przede wszyst-
kim o specustawie drogowej umozliwiajgcej wywtaszczenie nieruchomosci prywatnych pod
budowe drogi publicznej. W sytuacji udostepnienia przez zarzadce drogi mozliwosci realizaciji
inwestycji drogowej w tym trybie, muszg jednak zachodzi¢ pewne przestanki uzasadniajgce
zasadnosé tego rodzaju czynnos$ci. Bedzie to np. budowa kontynuacji drogi publicznej, ktéra
jest w interesie prawnym organow administracji rzadowej lub jednostki samorzadu terytorial-
nego lub przebudowa istniejgcej drogi powodujgca wzrost przepustowosci i bezpieczenstwa
ruchu drogowego (korzysc¢ dla wszystkich uzytkownikéw drogi). Inwestor prywatny zyskuje
w tym przypadku mozliwos¢ pozyskania gruntow prywatnych poprzez wywilaszczenie, pod nie-
zbedny zakres budowy lub przebudowy drogi koniecznej do obstugi komunikacyjnej jego za-
mierzenia budowlanego. Nalezy tutaj zaznaczy¢ rowniez, ze realizacja inwestycji drogowej
w trybie specustawy jest znacznie krotsza niz w trybie zwyktym tj. na podstawie pozwolenia
na budowe. Decyzja o pozwoleniu na realizacje inwestycji drogowej uzyskana w trybie specu-
stawy drogowej zawiera bowiem wiele elementow, ktére w trybie zwyktym prowadzi sie w ra-
mach odrebnych postepowan administracyjnych. Dotyczy to w szczegdlnosci wycinki drzew
oraz podziatow i wykupu nieruchomosci. Decyzja taka posiada rowniez najczesciej rygor na-
tychmiastowej wykonalnosci, co daje mozliwos¢ rozpoczecia prac budowlanych mimo wnie-
sionych odwotanh od decyzji i toczgcych sie postepowan wywlaszczeniowych. Nie bez znacze-
nia jest réwniez fakt, ze dana inwestycja drogowa nie musi by¢ zgodna z planem miejscowym
i nie wymaga uzyskania decyzji o ustaleniu lokalizacji inwestyciji celu publicznego.

W przypadku zarzadcéw drog wskazanie korzysci wynikajgcych z zawarcia umowy
z inwestorem prywatnym nie jest tak oczywiste. Co do zasady, zawarcie umowy przez zarzad-
céw drég nie nalezy do zadan statutowych organu. Przepisy ustawy nie okres$lajg szczegoto-
wych warunkow budowy lub przebudowy drogi, realizowanych w ramach inwestycji niedrogo-
wej, lecz wprowadzajg obowigzek okreslenia tych warunkéw w umowie miedzy zarzgdca drogi,
a inwestorem inwestycji niedrogowej. Zawarcie takiej umowy pomiedzy stronami oraz ustale-
nie jej tresci jest wynikiem wzajemnego porozumienia, przy dobrowolnej akceptacji wypraco-
wanych wspdlnie warunkéw. Jednakze réwniez dla zarzgdcdw drég mozna wskazac pewne
korzysci wynikajgce z realizacji wskazanych czynnosci. Gtéwnym najwazniejszym pozytyw-
nym nastepstwem jest pozyskanie nowego odcinka drogi publicznej bgdz poprawa parame-
trow istniejgcego uktadu drogowego w zakresie przepustowosci, bezpieczenstwa ruchu czy tez
zmniejszenia strat czasowych, bez angazowania $rodkéw finansowych publicznych. Czesto
cze$¢ inwestycji drogowych realizowanych przez podmioty prywatne mogtaby nigdy nie po-
wsta¢ z uwagi na ograniczony plan finansowy zarzgdcow drog. Najistotniejszg jednak korzy-
Scig, jakg odnosi wladza publiczna, jest przyjecie przez podmiot prywatny roli inwestora pro-
jektowanego przedsiewziecia i przejecie tym samym ciezaru finansowania inwestycji. System
partnerstwa publiczno-prywatnego umozliwia wiec realizacje projektow mimo braku srodkow
publicznych w chwili zawierania kontraktu [Tomaszewski 2012].

7. PODSUMOWANIE

Rozwydj i realizacja infrastruktury drogowej oraz transportowej nie zawsze bedzie sta-
nowic¢ jedynie cel pozostajgcy w interesie publicznym. Niejednokrotnie podmioty prywatne re-
alizujgce wiasne zamierzenia inwestycyjne mogg by¢ zainteresowane mozliwoscig budowy
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nowych odcinkéw drég bgdz dostosowania istniejgcych uktaddéw drogowych pod wiasne za-
mierzenia i potrzeby komunikacyjne. Istniejgce w obrocie prawnym regulacje zawarte w art.
16 UDP oraz kodeksie cywilnym umozliwiajg wspotprace w powyzszej kwestii zarzgdcdw drog
oraz inwestorow prywatnych, dajgc niejednokrotnie liczne korzysci stronom podejmujgcym
wzajemne porozumienie w tej kwestii, ale tez naktadajgc na nie pewne zobowigzania. Przed-
miotowe umowy mogg stanowi¢ jeden z czynnikow, dzieki ktérym jednostki administracyjne
moga sie dynamicznie rozwijaé, a na ich terenach mogg powstawac osiedla mieszkalne, biu-
rowce, obiekty handlowe, hale magazynowe, centra logistyczne i wiele innych obiektow zloka-
lizowanych w obszarach nieposiadajgcych dogodnego uktadu drogowego. Wszystko to odbywa
sie przy wspotpracy organéw administracji publicznej. Oczywistym jest, ze proces przygoto-
wania, realizowania i kierowania budowlanym przedsiewzieciem inwestycyjnym zaréwno dro-
gowym, jak i niedrogowym, jest zagadnieniem skomplikowanym i trudnym. Wszystko to,
w obecnych okolicznosciach niepewnosci gospodarczej, zasobowej i materiatowej, moze sta-
nowi¢ duze zagrozenie dla realizacji przedsiewziecia budowlanego. Niemniej jednak czynni-
kiem niezbednym do osiggniecia satysfakcjonujgcych celéw jest wzajemne zaangazowanie
stron w odpowiednie przygotowanie inwestyciji, a takze znalezienie optymalnego rozwigzania
niebedgcego zbytnim obcigzeniem finansowym dla inwestora prywatnego i jednoczesnie gwa-
rantujgcego uzyskanie zatozonego celu komunikacyjnego.
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