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Data: 3 września 2021 r.
Znak sprawy: DLI-III.7621.48.2020.KM.26
                    

DECYZJA

Na podstawie art. 138 § 1 pkt 2 ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. – Kodeks postępowania administracyjnego (t.j. Dz. U. z 2021 r., poz. 735), zwanej dalej „kpa”, oraz art. 11g ust. 1 pkt 2 ustawy 
z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczególnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dróg publicznych (t.j. Dz. U. z 2020 r., poz. 1363, z późn. zm.), zwanej dalej „specustawą drogową”, 
po rozpatrzeniu odwołań: EL i ALW, reprezentowanych przez r.pr. AK, BT i BT, reprezentowanych przez adw. KM, Spółki i JK, reprezentowanych przez r.pr. BS, AR, TG, reprezentowanego przez adw. AN, MP i WK, od decyzji Wojewody Małopolskiego Nr 32/2020 z dnia 31 sierpnia 2020 r., znak: 
WI-XI.7820.1.34.2019.MMo, o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej pn.: „Rozbudowa drogi krajowej nr 7 (al. 29 Listopada) w Krakowie, na odcinku od granicy miasta do skrzyżowania 
z ul. Woronicza, od km 657+886,6 do km 660+516,8, wraz z rozbiórką, budową i przebudową skrzyżowań z drogami kategorii powiatowej i gminnej, rozbiórką, budową i przebudową: obiektów inżynierskich, obiektów infrastruktury PKP, ekranów akustycznych, zjazdów, chodników, ścieżek rowerowych, dróg dla pieszych i kierujących rowerami, jezdni dodatkowych, zatok autobusowych, zatok postojowych, wylotu kolektora do rzeki Prądnik oraz budową, przebudową i rozbiórką niezbędnej infrastruktury technicznej i obiektów kolidujących z planowaną inwestycją”,
I. Uchylam:
· w rozstrzygnięciu zaskarżonej decyzji, znajdujący się na stronie 4, w wierszu 21, licząc od dołu strony, zapis:

„197/2”,

· w rozstrzygnięciu zaskarżonej decyzji, znajdujący się na stronie 11, w wierszach od 14 do 25, licząc od góry strony, zapis dotyczący przejścia prawa własności nieruchomości położonych 
w liniach rozgraniczających teren inwestycji,

· w rozstrzygnięciu zaskarżonej decyzji, znajdujący się na stronie 27, w wierszach od 23 do 34, licząc od dołu strony, zapis dotyczący przejścia prawa własności nieruchomości położonych 
w liniach rozgraniczających teren inwestycji,
· w rozstrzygnięciu zaskarżonej decyzji, znajdujący się na stronie 28, w wierszach od 27 do 28, licząc od dołu strony, zapis:
„Przebieg ww. służebności gruntowych jest został wskazany na mapie z proponowanym przebiegiem drogi, stanowiącym Załącznik Nr 3 do niniejszej decyzji”,
· w rozstrzygnięciu zaskarżonej decyzji, znajdujące się na stronie 44, w tabeli zawierającej opis robót budowlanych polegających na rozbiórce istniejących obiektów budowlanych nieprzeznaczonych do dalszego użytkowania (umieszczonej na stronach 43-44, w pkt IX.7), zapisy:



„
	R8
	Rozbiórka budynków gospodarczego i magazynowego 
	Na części działki 383/31 (383/17) obręb 0029, jednostka 
ewidencyjna 126102_9 Krowodrza

	R14
	Rozbiórka garażu
	Na części działki 201/2 (201) 
obręb 0022, jednostka 
ewidencyjna 126105_9 
Śródmieście


„

· w rozstrzygnięciu zaskarżonej decyzji, znajdującą się na stronie 46, w pkt IX.12, tabelę obejmującą nazwę i lokalizację obszaru kolejowego wraz ze wskazaniem robót budowlanych:

„

	Nazwa obszaru
	Roboty budowlane
	Lokalizacja obszaru

	TK1
	Budowa wiaduktu kolejowego LK95 w km 7.973 linii kolejowej nr 95 Kraków Mydlniki – Podłęże, nad al. 29 Listopada, wraz 
z konstrukcjami oporowymi nasypu kolejowego od strony jezdni al. 29 Listopada, w tym: jezdni, obustronnego chodnika, obustronnej ścieżki rowerowej, zjazdu indywidualnego, obustronnej likwidacji ogrodzenia oraz rozbiórka i budowa sieci elektrycznej oświetleniowej (dł. ok. 45,90 m i 44,70 m), sieci elektrycznej średniego napięcia (dł. ok. 45,90 m), sieci elektrycznej niskiego napięcia (dł. ok. 46,50 m), sieci elektrycznej napowietrznej (dł. ok. 5,10 m), sieci elektrycznej (dł. ok. 44,40 m), sieci wodociągowej (dł. ok. 43,60 m), sieci kanalizacji deszczowej (dł. ok. 109,50 m i 45,10 m), sieci teletechnicznej (dł. ok. 45,90 m), sieci teletechnicznej 
(dł. ok. 45,90 m), sieci kanalizacji sanitarnej (dł. ok. 49,90 m), sieci teletechnicznej (dł. ok. 73,00 m)
	Na części działki 236/1 obręb 0043, jednostka ewidencyjna 126102_9 Krowodrza

	TK2
	Budowa wiaduktu kolejowego LK08 w km 316.207 linii kolejowej nr 8 Warszawa – Kraków, nad al. 29 Listopada, 
w tym: jezdni, obustronnego chodnika, obustronnej ścieżki rowerowej, likwidacji ogrodzenia, skrzyżowania  ul. Siewnej 
z al. 29 Listopada a w nim: skrzyżowania ul. Siewnej z jezdnią dodatkową, zjazdu publicznego, jezdni, prawostronnego chodnika, lewostronnej ścieżki rowerowej, likwidacji ogrodzenia; sieci elektrycznej oświetleniowej (dł. ok. 103, 30 m i 111,50 m), sieci elektrycznej sygnalizacji (dł. ok. 171,30 m), sieci elektrycznej średniego napięcia (dł. ok. 63,30 m), sieci elektrycznej (dł. ok. 46,00 m), sieci elektrycznej napowietrznej (dł. ok. 98,70 m), sieci kanalizacji deszczowej 
(dł. ok. 217,50 m), sieci kanalizacji sanitarnej (dł. ok. 52,80 m), sieci teletechnicznej (dł. ok. 45,30m), sieci teletechnicznej 
(dł. ok. 71,00 m), sieci teletechnicznej (dł. ok. 70,40 m)
	Na działce 262 
oraz na częściach działek 261, 263, 264 obręb 0028, jednostka ewidencyjna 126102_9 Krowodrza


„

· rysunki zatytułowane „Projekt zagospodarowania terenu cz. 1 – cz. 5” tomu 7 Projektu architektoniczno-budowlanego – sieć kanalizacji deszczowej i sanitarnej, będącego częścią Projektu budowlanego stanowiącego załącznik nr 3 do zaskarżonej decyzji
i orzekam w tym zakresie poprzez:
· ustalenie, w miejsce uchylenia, na stronie 4 zaskarżonej decyzji, nowego zapisu:
„197/2, 198/6 (198/2)”,
· ustalenie, w miejsce uchylenia, na stronie 11 zaskarżonej decyzji, nowego zapisu:
„Ww. nieruchomości, znajdujące się między liniami rozgraniczającymi teren projektowanego pasa drogi krajowej nr 7, zgodnie z art. 12 ust. 4 pkt 1 ustawy o szczególnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dróg publicznych, stają się z mocy prawa własnością Skarbu Państwa z dniem, w którym decyzja o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej stanie się ostateczna, za odszkodowaniem ustalonym przez Wojewodę w odrębnej decyzji, za wyjątkiem działek: 258/25  (258/16), 712/1 (712), 751/1 (751), 280, 859/1 (859), 
879/4 (879), 707/3, 257/1, 258/15, 836, 691/3 (691), 812/1, 707/1, 707/4 – w obrębie 0022, jednostce ewidencyjnej 126105_9 Śródmieście, 161/1 (161), 163, 164, 266, 271 – w obrębie 0028, jednostce ewidencyjnej 126102_9 Krowodrza, 240/12 (240/6) – w obrębie 0043, jednostce ewidencyjnej 126102_9 Krowodrza, które obecnie stanowią już własność Skarbu Państwa.

Ww. nieruchomości, znajdujące się między liniami rozgraniczającymi teren projektowanych pasów dróg powiatowych oraz między liniami rozgraniczającymi teren projektowanych pasów dróg gminnych, zgodnie z art. 12 ust. 4 pkt 2 ustawy o szczególnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dróg publicznych, stają się z mocy prawa własnością Gminy Kraków  z dniem, w którym decyzja o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej stanie się ostateczna, za odszkodowaniem ustalonym przez Wojewodę w odrębnej decyzji, za wyjątkiem działek, które obecnie stanowią już własność Gminy Kraków.”,
· ustalenie, w miejsce uchylenia, na stronie 27 zaskarżonej decyzji, nowego zapisu:
„W wyniku zatwierdzenia niniejszą decyzją podziałów nieruchomości, ww. działki ewidencyjne, przeznaczone pod inwestycję i położone między liniami rozgraniczającymi teren inwestycji, w granicach pasa drogowego projektowanej drogi krajowej nr 7, zgodnie z art. 12 ust. 4 pkt 1 ustawy o szczególnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dróg publicznych, stają się z mocy prawa własnością Skarbu Państwa z dniem, w którym decyzja 
o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej stanie się ostateczna, za odszkodowaniem ustalonym przez Wojewodę w odrębnej decyzji, za wyjątkiem działek: 258/25  (258/16), 
712/1 (712), 751/1 (751), 859/1 (859), 879/4 (879), 691/3 (691) – w obrębie 0022, jednostce ewidencyjnej 126105_9 Śródmieście, 161/1 (161) – w obrębie 0028, jednostce ewidencyjnej 126102_9 Krowodrza, 240/12 (240/6) – w obrębie 0043, jednostce ewidencyjnej 126102_9 Krowodrza, które obecnie stanowią już własność Skarbu Państwa.

W wyniku zatwierdzenia niniejszą decyzją podziałów nieruchomości, ww. działki ewidencyjne, przeznaczone pod inwestycję i położone między liniami rozgraniczającymi teren inwestycji, w granicach pasów drogowych projektowanych dróg powiatowych oraz w granicach pasów drogowych projektowanych dróg gminnych, zgodnie z art. 12 ust. 4 pkt 2 ustawy 
o szczególnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dróg publicznych, stają się z mocy prawa własnością Gminy Kraków z dniem, w którym decyzja o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej stanie się ostateczna, za odszkodowaniem ustalonym przez Wojewodę w odrębnej decyzji, za wyjątkiem działek, które obecnie stanowią już własność Gminy Kraków.”,
· ustalenie, w miejsce uchylenia, na stronie 28 zaskarżonej decyzji, nowego zapisu:
„Wszelkie koszty ustanowienia ww. służebności przejazdu i przechodu obciążają inwestora. Przebieg ww. służebności gruntowych został wskazany na mapie z proponowanym przebiegiem drogi, stanowiącej Załącznik Nr 1 do niniejszej decyzji”,
· ustalenie, w miejsce uchylenia, na stronie 44 zaskarżonej decyzji, nowych zapisów:
„
	R8
	Rozbiórka budynku gospodarczo-magazynowego 
	Na części działki 383/31 (383/17) obręb 0029, jednostka 
ewidencyjna 126102_9 Krowodrza

	R14
	Rozbiórka garażu
	Na części działki 201/2 (201) 
obręb 0043, jednostka 
ewidencyjna 126102_9 
Krowodrza


„

· ustalenie, w miejsce uchylenia, na stronie 46 zaskarżonej decyzji, w pkt IX.12, nowej tabeli:
„

	Nazwa obszaru
	Roboty budowlane
	Lokalizacja obszaru

	TK1
	Budowa wiaduktu kolejowego LK95 w km 7.973 linii kolejowej nr 95 Kraków Mydlniki – Podłęże, nad al. 29 Listopada, wraz 
z konstrukcjami oporowymi nasypu kolejowego od strony jezdni al. 29 Listopada, w tym: jezdni, obustronnego chodnika, obustronnej ścieżki rowerowej, zjazdu indywidualnego, obustronnej likwidacji ogrodzenia oraz rozbiórka i budowa sieci elektrycznej oświetleniowej (dł. ok. 45,90 m i 44,70 m), sieci elektrycznej średniego napięcia (dł. ok. 45,90 m), sieci elektrycznej niskiego napięcia (dł. ok. 46,50 m), sieci elektrycznej napowietrznej (dł. ok. 5,10 m), sieci elektrycznej (dł. ok. 44,40 m), sieci wodociągowej (dł. ok. 43,60 m), sieci kanalizacji deszczowej (dł. ok. 109,50 m i 45,10 m), sieci teletechnicznej (dł. ok. 45,90 m), sieci teletechnicznej 
(dł. ok. 45,90 m), sieci kanalizacji sanitarnej (dł. ok. 49,90 m), sieci teletechnicznej (dł. ok. 73,00 m)
	Na działce 262 
oraz na częściach działek 261, 263, 264 obręb 0028, jednostka ewidencyjna 126102_9 Krowodrza

	TK2
	Budowa wiaduktu kolejowego LK08 w km 316.207 linii kolejowej nr 8 Warszawa – Kraków, nad al. 29 Listopada, 
w tym: jezdni, obustronnego chodnika, obustronnej ścieżki rowerowej, likwidacji ogrodzenia, skrzyżowania  ul. Siewnej 
z al. 29 Listopada a w nim: skrzyżowania ul. Siewnej z jezdnią dodatkową, zjazdu publicznego, jezdni, prawostronnego chodnika, lewostronnej ścieżki rowerowej, likwidacji ogrodzenia; sieci elektrycznej oświetleniowej (dł. ok. 103, 30 m i 111,50 m), sieci elektrycznej sygnalizacji (dł. ok. 171,30 m), sieci elektrycznej średniego napięcia (dł. ok. 63,30 m), sieci elektrycznej (dł. ok. 46,00 m), sieci elektrycznej napowietrznej (dł. ok. 98,70 m), sieci kanalizacji deszczowej 
(dł. ok. 217,50 m), sieci kanalizacji sanitarnej (dł. ok. 52,80 m), sieci teletechnicznej (dł. ok. 45,30m), sieci teletechnicznej 
(dł. ok. 71,00 m), sieci teletechnicznej (dł. ok. 70,40 m)
	Na części działki 236/1 obręb 0043, jednostka ewidencyjna 126102_9 Krowodrza


„

· zatwierdzenie, w miejsce uchylenia, zamiennych rysunków zatytułowanych „Projekt zagospodarowania terenu cz. 1 – cz. 5” tomu 7 Projektu architektoniczno-budowlanego – sieć kanalizacji deszczowej i sanitarnej, stanowiących załączniki nr 1/1 – 1/5 do niniejszej decyzji.
II. W pozostałej części zaskarżoną decyzję utrzymuję w mocy.

UZASADNIENIE

Wnioskiem złożonym osobiście w Małopolskim Urzędzie Wojewódzkim w Krakowie w dniu 31 maja 
2019 r., uzupełnionym i zmienionym w trakcie prowadzonego postępowania, Prezydent Miasta Krakowa, zwany dalej „inwestorem”, reprezentowany przez JK, wystąpił do Wojewody Małopolskiego o wydanie decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej dla zadania pn.: „Rozbudowa 
drogi krajowej nr 7 (al. 29 Listopada) w Krakowie, na odcinku od granicy miasta do skrzyżowania 
z ul. Woronicza, od km 657+886,6 do km 660+516,8, wraz z rozbiórką, budową i przebudową 
skrzyżowań z drogami kategorii powiatowej i gminnej, rozbiórką, budową i przebudową: obiektów inżynierskich, obiektów infrastruktury PKP, ekranów akustycznych, zjazdów, chodników, ścieżek rowerowych, dróg dla pieszych i kierujących rowerami, jezdni dodatkowych, zatok autobusowych, zatok postojowych, wylotu kolektora do rzeki Prądnik oraz budową, przebudową i rozbiórką 
niezbędnej infrastruktury technicznej i obiektów kolidujących z planowaną inwestycją”. Ponadto, pismem złożonym osobiście w Małopolskim Urzędzie Wojewódzkim w Krakowie w dniu 9 czerwca 
2020 r., inwestor wniósł o nadanie decyzji o zezwoleniu na realizację ww. inwestycji rygoru natychmiastowej wykonalności, uzasadniając konieczność jego nadania interesem społecznym 
i gospodarczym.
Po przeprowadzeniu postępowania w przedmiotowej sprawie, Wojewoda Małopolski wydał w dniu 
31 sierpnia 2020 r. decyzję Nr 32/2020, znak: WI-XI.7820.1.34.2019.MMo, zwaną dalej „decyzją Wojewody Małopolskiego”, o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej pn.: „Rozbudowa drogi krajowej nr 7 (al. 29 Listopada) w Krakowie, na odcinku od granicy miasta do skrzyżowania 
z ul. Woronicza, od km 657+886,6 do km 660+516,8, wraz z rozbiórką, budową i przebudową skrzyżowań z drogami kategorii powiatowej i gminnej, rozbiórką, budową i przebudową: obiektów inżynierskich, obiektów infrastruktury PKP, ekranów akustycznych, zjazdów, chodników, ścieżek rowerowych, dróg dla pieszych i kierujących rowerami, jezdni dodatkowych, zatok autobusowych, zatok postojowych, wylotu kolektora do rzeki Prądnik oraz budową, przebudową i rozbiórką niezbędnej infrastruktury technicznej i obiektów kolidujących z planowaną inwestycją”. Postanowieniem z dnia 
31 sierpnia 2020 r., znak: WI-XI.7820.1.34.2019.MMo, Wojewoda Małopolski nadał ww. decyzji rygor natychmiastowej wykonalności.
Od decyzji Wojewody Małopolskiego odwołania, za pośrednictwem organu I instancji, wnieśli: 

· EL i ALW, reprezentowane przez r.pr. AK – pismo z dnia 1 października 2020 r., nadane w tym samym dniu w polskiej placówce pocztowej operatora wyznaczonego w rozumieniu ustawy z dnia 
23 listopada 2012 r. – Prawo pocztowe (t.j. Dz. U. z 2020 r., poz. 1041), zwanej dalej „ustawą Prawo pocztowe”,
· BT i BT, reprezentowane przez adw. KM – pismo z dnia 23 września 2020 r., nadane w dniu 
29 września 2020 r. w polskiej placówce pocztowej operatora wyznaczonego w rozumieniu ustawy Prawo pocztowe,

· Spółka, reprezentowana przez r.pr. BS – pismo z dnia 24 września 2020 r., 
nadane w dniu 1 października 2020 r. w polskiej placówce pocztowej operatora 
wyznaczonego w rozumieniu ustawy Prawo pocztowe, uzupełnione pismem z dnia 16 października 2020 r.,
· JK, reprezentowany przez r.pr. BS – pismo z dnia 24 września 2020 r., nadane w dniu 1 października 2020 r. w polskiej placówce pocztowej operatora wyznaczonego w rozumieniu ustawy Prawo pocztowe,

· AR – pismo z dnia 28 września 2020 r., złożone osobiście w Małopolskim Urzędzie Wojewódzkim 
w Krakowie w dniu 29 września 2020 r.,

· TG, reprezentowany przez adw. AN – pismo z dnia 1 października 2020 r., nadane w tym 
samym dniu w polskiej placówce pocztowej operatora wyznaczonego w rozumieniu ustawy Prawo pocztowe,

· MP i WK – pismo z dnia 5 października 2020 r., złożone osobiście w Małopolskim Urzędzie Wojewódzkim w Krakowie w tym samym dniu.
W ww. odwołaniach wniesionych w terminie Skarżący szczegółowo przedstawili i uzasadnili zarzuty podniesione względem decyzji Wojewody Małopolskiego i objętej nią inwestycji drogowej.

Dodatkowo, EL i ALW zaskarżyły postanowienie Regionalnego Dyrektora Ochrony Środowiska 
w Krakowie z dnia 29 maja 2020 r., znak: OO.4222.4.2019.MSI, zwane dalej „postanowieniem uzgadniającym”, uzgadniające realizację przedmiotowego przedsięwzięcia i określające warunki jego realizacji. 
Ponadto, BT i BT zaskarżyły postanowienie Wojewody Małopolskiego z dnia 5 marca 2020 r., znak: 
WI-XI.7820.4.8.2019.HD, zwane dalej „postanowieniem z dnia 5 marca 2020 r. udzielającym 
zgody na odstępstwo”, udzielające zgody na odstępstwo od przepisów techniczno-
budowlanych zawartych w rozporządzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 
2 marca 1999 r. w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogi publiczne 
i ich usytuowanie (t.j. Dz. U. z 2016 r., poz. 124, z późn. zm.), zwanym dalej „rozporządzeniem 
w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich 
usytuowanie”.
Uwzględniając fakt, iż właściwym w przedmiotowej sprawie – stosownie do treści rozporządzenia Prezesa Rady Ministrów z dnia 6 października 2020 r. w sprawie szczegółowego zakresu działania Ministra Rozwoju, Pracy i Technologii (Dz. U. z 2020 r., poz. 1718) – jest Minister Rozwoju, Pracy 
i Technologii, zwany dalej „Ministrem”, stwierdzono, co następuje.

Kompetencje organu odwoławczego obejmują korygowanie zarówno wad prawnych decyzji organu 
I instancji, polegających na niewłaściwym zastosowaniu przepisu prawa materialnego, bądź postępowania administracyjnego, jak i wad polegających na niewłaściwej ocenie okoliczności faktycznych. Zgodnie z ogólnie przyjętą zasadą, organy administracji publicznej powinny działać wnikliwie, prowadząc wyczerpujące postępowanie dowodowe w celu uzyskania prawdy obiektywnej, 
a fakty istotne dla podjęcia rozstrzygnięcia powinny zostać w miarę możliwości bezsprzecznie ustalone. Obowiązek ten wynika z art. 7 i art. 77 kpa. Dlatego też trafność rozstrzygnięcia w każdym indywidualnym przypadku wymaga szczegółowego zbadania i rozważenia wszelkich argumentów, które stanowiłyby podstawę do przyjęcia określonego stanowiska. Wydając decyzję, organ zobowiązany jest do przestrzegania przepisów kpa, a przede wszystkim do podejmowania wszelkich kroków niezbędnych do dokładnego wyjaśnienia stanu faktycznego.

W trakcie przeprowadzonego postępowania odwoławczego Minister rozpatrzył ponownie wniosek inwestora o wydanie przedmiotowej decyzji, przeanalizował materiał dowodowy zgromadzony przez Wojewodę Małopolskiego, w tym zbadał poprawność postępowania organu I instancji oraz poprawność kończącej to postępowanie decyzji Wojewody Małopolskiego, jak również rozpatrzył zarzuty podniesione przez skarżące strony.

Stosownie do art. 11a ust. 1 specustawy drogowej w związku z art. 19 ust. 5 ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (t.j. Dz. U. z 2021 r., poz. 1376, z późn. zm.), zwanej dalej „ustawą 
o drogach publicznych”, z wnioskiem do Wojewody Małopolskiego o wydanie decyzji o zezwoleniu na realizację przedmiotowej inwestycji drogowej wystąpił właściwy zarządca drogi, tj. Prezydent Miasta Krakowa.

Zgodnie z art. 11d ust. 1 pkt 1 specustawy drogowej, do wniosku załączono mapę w skali 1:500, na której przedstawiono proponowany przebieg drogi, z zaznaczeniem terenu niezbędnego dla obiektów budowlanych, oraz istniejące uzbrojenie terenu. Ponadto, dołączono mapy zawierające projekty podziału nieruchomości (art. 11d ust. 1 pkt 3 ww. ustawy). W myśl art. 11d ust. 1 pkt 2 i 4 specustawy drogowej, we wniosku zawarto analizę powiązania projektowanej drogi z innymi drogami publicznymi oraz określono zmiany w dotychczasowej infrastrukturze zagospodarowania terenu.

Zgodnie z art. 11d ust. 1 pkt 5 specustawy drogowej [w brzmieniu obowiązującym w dacie wszczęcia postępowania w sprawie wydania przedmiotowej decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej], do wniosku o wydanie decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej inwestor dołączył projekt budowlany wraz z opiniami, uzgodnieniami, pozwoleniami oraz innymi dokumentami wymaganymi przepisami szczególnymi. 

W tym miejscu wskazać trzeba, iż w dniu 19 września 2020 r. weszła w życie ustawa z dnia 13 lutego 2020 r. o zmianie ustawy Prawo budowlane oraz niektórych innych ustaw (Dz. U. z 2020 r., poz. 471), zwana dalej „ustawą nowelizującą”. Jednocześnie wydane zostało rozporządzenie Ministra Rozwoju 
z dnia 11 września 2020 r. w sprawie szczegółowego zakresu i formy projektu budowlanego 
(Dz. U. z 2020 r., poz. 1609). Zgodnie z § 25 tego rozporządzenia, uchylone zostało dotychczasowe rozporządzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 25 kwietnia 2012 r. 
w sprawie szczegółowego zakresu i formy projektu budowlanego (t.j. Dz. U. z 2018 r., poz. 1935), zwane dalej „rozporządzeniem w sprawie szczegółowego zakresu i formy projektu budowlanego”. Jednakże, zgodnie z art. 25 ustawy nowelizującej, do spraw uregulowanych ustawą zmienianą w art. 1, wszczętych i niezakończonych przed dniem wejścia w życie niniejszej ustawy, przepisy ustawy zmienianej w art. 1 stosuje się w brzmieniu dotychczasowym. Tym samym, zgodnie z ww. przepisem, przedmiotowa sprawa podlega rozpatrzeniu w oparciu o przepisy ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. – Prawo budowlane (t.j. Dz. U. z 2020 r., poz. 1333, z późn. zm.), zwanej dalej „ustawą Prawo budowlane”, 
w brzmieniu dotychczas obowiązującym, a także w oparciu o przepisy rozporządzenia w sprawie szczegółowego zakresu i formy projektu budowlanego.

Przedmiotowy projekt budowlany został wykonany i sprawdzony przez osoby spełniające warunki, 
o których mowa w art. 12 ust. 7 ustawy Prawo budowlane. Zgodnie z art. 20 ust. 4 tej ustawy, do projektu budowlanego dołączono oświadczenie projektantów i sprawdzających o sporządzeniu projektu zgodnie z obowiązującymi przepisami oraz zasadami wiedzy technicznej.

Po dokonaniu analizy przedłożonego przez inwestora projektu budowlanego, w kształcie zatwierdzonym decyzją Wojewody Małopolskiego, organ odwoławczy stwierdził, że spełnia on (z zastrzeżeniem uchybienia wskazanego w dalszej części niniejszej decyzji) wymagania określone w art. 34 ust. 2 i 3 ustawy Prawo budowlane oraz w rozporządzeniu w sprawie szczegółowego zakresu i formy projektu budowlanego, jak również jest zgodny z:

· decyzją Regionalnego Dyrektora Ochrony Środowiska w Krakowie z dnia 14 listopada 2014 r., znak: OO.4200.17.2013.AK, zwaną dalej „decyzją RDOŚ o środowiskowych uwarunkowaniach”, ustalającą środowiskowe uwarunkowania dla przedsięwzięcia pn.: „Opracowanie wielowariantowego projektu koncepcyjnego rozbudowy al. 29 Listopada na odcinku od ul. Opolskiej do granic miasta Krakowa”,
· decyzją Generalnego Dyrektora Ochrony Środowiska z dnia 4 lutego 2016 r., znak: 
DOOŚ-oaII.4210.10.2015.PD.11, zwaną dalej „decyzją GDOŚ o środowiskowych uwarunkowaniach”, uchylającą w części i orzekającą w tym zakresie co do istoty sprawy, a w pozostałej części utrzymującą w mocy decyzję RDOŚ o środowiskowych uwarunkowaniach,
· postanowieniem uzgadniającym, 

· decyzją Dyrektora Regionalnego Zarządu Gospodarki Wodnej w Krakowie Państwowego Gospodarstwa Wodnego Wody Polskie z dnia 9 listopada 2018 r., znak: KR.RUZ.4211.143.2018.MLP, o udzieleniu pozwolenia wodnoprawnego dla przedsięwzięcia 
pn.: „Rozbudowa al. 29 Listopada na odcinku od ul. Opolskiej do granic miasta Krakowa 
o dł. około 2,6 km”, sprostowaną postanowieniem Dyrektora Regionalnego Zarządu Gospodarki Wodnej w Krakowie Państwowego Gospodarstwa Wodnego Wody Polskie z dnia 31 grudnia 2018 r., znak: KR.RUZ.4211.143.2018.MLP.
· postanowieniem z dnia 5 marca 2020 r. udzielającym zgody na odstępstwo,

· postanowieniem Wojewody Małopolskiego z dnia 17 lipca 2020 r., znak: 
WI-XI.7820.4.16.2020.ASk, udzielającym zgody na odstępstwo od przepisu § 41 w związku 
z § 26 ust. 2 rozporządzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 20 października 2015 r. 
w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać skrzyżowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych z drogami i ich usytuowanie (Dz. U. z 2015 r., poz. 1744, z późn. zm.),

· postanowieniem Wojewody Małopolskiego z dnia 31 lipca 2020 r., znak: 
WI-XI.7840.28.33.2020.MBB, udzielającym zgody na odstępstwo od warunków usytuowania budynków i budowli określonych w art. 53 ust. 2 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym (t.j. Dz. U. z 2020 r., poz. 1043, z późn. zm.) oraz wykonywania robót ziemnych określonych na podstawie art. 54 ww. ustawy zgodnie z § 4 rozporządzenia Ministra Infrastruktury 
z dnia 7 sierpnia 2008 r. w sprawie wymagań w zakresie odległości i warunków dopuszczających usytuowanie drzew i krzewów, elementów ochrony akustycznej i wykonywania robót ziemnych 
w sąsiedztwie linii kolejowej, a także sposobu urządzania i utrzymywania zasłon odśnieżnych oraz pasów przeciwpożarowych (t.j. Dz. U. z 2020 r., poz. 1247). 
Stosownie do art. 11d ust. 1 pkt 7a specustawy drogowej, inwestor załączył do wniosku Audyt Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego.

Do wniosku inwestor dołączył również wymagane opinie, o których mowa w art. 11b ust. 1 oraz 
art. 11d ust. 1 pkt 8 specustawy drogowej, jak i wymagane przepisami odrębnymi akty administracyjne, 
tj. decyzję RDOŚ o środowiskowych uwarunkowaniach, decyzję GDOŚ o środowiskowych uwarunkowaniach oraz ww. pozwolenie wodnoprawne.

Analizując złożony przez inwestora wniosek o wydanie decyzji o zezwoleniu na realizację przedmiotowej inwestycji drogowej, organ odwoławczy uznał, że jest on kompletny i zawiera elementy wskazane w art. 11b ust. 1 oraz art. 11d ust. 1 specustawy drogowej.

Następnie, organ odwoławczy poddał kontroli przeprowadzone przez Wojewodę Małopolskiego postępowanie w sprawie wydania decyzji o zezwoleniu na realizację ww. przedsięwzięcia i stwierdził, 
co następuje. 
W ocenie organu II instancji Wojewoda Małopolski prawidłowo poinformował strony o wszczętym postępowaniu, podał jego podstawę prawną, pouczył o możliwości zapoznania się z aktami sprawy, wskazując miejsce, w którym strony mogą zapoznać się z tą dokumentacją, a zatem należycie 
i wyczerpująco poinformował strony o okolicznościach faktycznych i prawnych, będących przedmiotem postępowania administracyjnego, które mogły mieć wpływ na ustalenie ich praw i obowiązków.

Zgodnie z art. 11d ust. 5 specustawy drogowej, Wojewoda Małopolski pismem z dnia 2 września 
2019 r., znak: WI-XI.7820.1.34.2019.MMo, zawiadomił o wszczęciu postępowania w sprawie wydania decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej wnioskodawcę oraz właścicieli i użytkowników wieczystych nieruchomości objętych wnioskiem o wydanie przedmiotowej decyzji, wysyłając zawiadomienie odpowiednio na adres wskazany we wniosku oraz na adresy wskazane w katastrze nieruchomości. Pozostałe strony postępowania zostały poinformowane o jego wszczęciu w drodze obwieszczenia w Małopolskim Urzędzie Wojewódzkim w Krakowie oraz Urzędzie Miasta Krakowa, 
w urzędowych publikatorach teleinformatycznych – Biuletynie Informacji Publicznej tych urzędów 
i w prasie lokalnej – wydanie „Gazety Krakowskiej” z dnia 7-8 września 2019 r. 
W toku postępowania przed Wojewodą Małopolskim strony wniosły uwagi i zastrzeżenia do planowanej inwestycji, które organ I instancji przesłał inwestorowi w celu zajęcia stanowiska, a ten ustosunkował się do zagadnień poruszonych przez strony postępowania. 

Z uwagi na obowiązek przeprowadzenia ponownej oceny oddziaływania przedsięwzięcia na środowisko w ramach postępowania w sprawie wydania decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej, wynikający z decyzji RDOŚ o środowiskowych uwarunkowaniach, działając na podstawie art. 89 ust. 1 
i 2 ustawy z dnia 3 października 2008 r. o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, udziale społeczeństwa w ochronie środowiska oraz o ocenach oddziaływania na środowisko 
(t.j. Dz. U. z 2021 r., poz. 247, z późn. zm.), zwanej dalej „ustawą o udostępnianiu informacji 
o środowisku i jego ochronie”, pismem z dnia 22 listopada 2019 r., znak: WI-XI.7820.1.34.2019.MMo, Wojewoda Małopolski zwrócił się do Regionalnego Dyrektora Ochrony Środowiska w Krakowie 
o uzgodnienie warunków realizacji przedmiotowego przedsięwzięcia drogowego.

Podczas procedowania w kwestii ponownej oceny oddziaływania inwestycji na środowisko, na etapie postępowania prowadzonego przez Wojewodę Małopolskiego, został zapewniony udział społeczeństwa w trybie art. 33-36 ustawy o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie. Jak wynika z akt niniejszej sprawy, Wojewoda Małopolski podał do publicznej wiadomości informacje o przystąpieniu do przeprowadzenia ponownej oceny oddziaływania przedsięwzięcia na środowisko, jak również 
o możliwości zapoznania się z dokumentacją sprawy oraz składania uwag i wniosków w przedmiotowej sprawie.
Po przeprowadzeniu ponownej oceny oddziaływania przedsięwzięcia na środowisko Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Krakowie wydał postanowienie uzgadniające.  

Uznając, że zebrany w sprawie materiał dowodowy pozwala na wydanie rozstrzygnięcia, Wojewoda Małopolski wydał w dniu 31 sierpnia 2020 r. decyzję Nr 32/2020, znak: WI-XI.7820.1.34.2019.MMo, 
o zezwoleniu na realizację przedmiotowej inwestycji drogowej. W uzasadnieniu powyższej decyzji organ I instancji, mając na względzie opinię przedstawioną przez inwestora, ustosunkował się do zarzutów 
i wniosków podniesionych przez strony postępowania.
Kontrolowana decyzja Wojewody Małopolskiego czyni zadość wymogom przedstawionym 
w art. 11f ust. 1 specustawy drogowej (z zastrzeżeniem uchybień, o których będzie mowa poniżej). Zawiera bowiem wszystkie niezbędne elementy określone w tym przepisie, tj. określenie linii rozgraniczających teren inwestycji, w tym określenie granic pasów drogowych innych dróg publicznych; zatwierdzenie podziału nieruchomości; oznaczenie nieruchomości, które stają się własnością Skarbu Państwa; zatwierdzenie projektu budowlanego; wymagania dotyczące powiązania drogi z innymi drogami publicznymi; warunki wynikające z potrzeb ochrony środowiska, ochrony zabytków i dóbr kultury współczesnej oraz potrzeb obronności państwa; wymagania dotyczące ochrony uzasadnionych interesów osób trzecich; ustalenia dotyczące określenia ograniczeń w korzystaniu z nieruchomości dla realizacji obowiązku przebudowy innych dróg publicznych, budowy lub przebudowy sieci uzbrojenia terenu, budowy lub przebudowy zjazdów, budowy lub przebudowy urządzeń wodnych lub urządzeń melioracji wodnych szczegółowych, rozbiórki istniejących obiektów budowlanych nieprzewidzianych do dalszego użytkowania.
Pozytywnie także należy ocenić określenie przez Wojewodę Małopolskiego w treści przedmiotowej decyzji – biorąc pod uwagę dyspozycję art. 16 ust. 2 specustawy drogowej – terminu wydania nieruchomości i opróżnienia lokali oraz innych pomieszczeń na 121 dzień od dnia, w którym decyzja 
o zezwoleniu na realizację omawianego przedsięwzięcia stanie się ostateczna.

Zgodnie z art. 11f ust. 3 specustawy drogowej, Wojewoda Małopolski doręczył ww. decyzję wnioskodawcy oraz zawiadomił o jej wydaniu pozostałe strony w drodze obwieszczenia w Małopolskim Urzędzie Wojewódzkim w Krakowie oraz Urzędzie Miasta Krakowa, w urzędowych publikatorach teleinformatycznych – Biuletynie Informacji Publicznej tych urzędów i w prasie lokalnej – wydanie „Gazety Krakowskiej” z dnia 8 września 2020 r. Dotychczasowych właścicieli i użytkowników wieczystych nieruchomości objętych decyzją Wojewody Małopolskiego organ I instancji poinformował 
o wydaniu decyzji w drodze zawiadomienia z dnia 1 września 2020 r., znak: WI-XI.7820.1.34.2019.MMo, wysłanego na adresy wskazane w katastrze nieruchomości. W zawiadomieniu oraz w obwieszczeniu zamieszczono, zgodnie z art. 11f ust. 4 specustawy drogowej, informację o miejscu, w którym strony mogą zapoznać się z treścią decyzji.

Po zapoznaniu się ze zgromadzonym materiałem dowodowym organ II instancji stwierdził, iż wydana 
w I instancji decyzja wymaga dokonania korekty merytoryczno-reformacyjnej. Należy zauważyć, 
iż przepis art. 138 § 1 pkt 2 kpa umożliwia organowi odwoławczemu korektę zaskarżonej decyzji przez jej uchylenie w części i orzeczenie w tym zakresie co do istoty sprawy.
Zgodnie z art. 11f ust. 1 pkt 2 specustawy drogowej, decyzja o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej zawiera określenie linii rozgraniczających teren, w tym określenie granic pasów drogowych innych dróg publicznych w przypadku gdy wniosek, o którym mowa w art. 11d, zawiera określenie granic tych pasów.
Analizując decyzję Wojewody Małopolskiego, organ odwoławczy dostrzegł, iż przedmiotowa inwestycja drogowa jest w całości realizowana na terenie Miasta Krakowa, które posiada status miasta na prawach powiatu, a inwestorem jest Prezydent Miasta Krakowa. Jak wynika z ww. decyzji, w związku 
z rozbudową drogi krajowej nr 7 zaszła konieczność rozbudowy pasów drogowych dróg powiatowych, jak również budowy/rozbudowy pasów drogowych dróg gminnych.

W miastach na prawach powiatu, w przypadku gdy realizacja inwestycji głównej wymaga jednoczesnej budowy lub rozbudowy dróg innych kategorii, można wyodrębnić nieruchomości lub ich części, które planowane są do przejęcia odpowiednio na rzecz Skarbu Państwa lub jednostki samorządu terytorialnego. Wówczas decyzja o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej może określać zarówno te nieruchomości lub ich części, które stają się własnością Skarbu Państwa, jak i te nieruchomości które stają się własnością właściwej jednostki samorządu terytorialnego. Jednocześnie należy zauważyć, 
iż w omawianym przypadku mamy do czynienia z jednym zarządcą dla wszystkich kategorii dróg publicznych, które będą budowane lub rozbudowywane w ramach inwestycji głównej. Zgodnie bowiem 
z art. 19 ust. 5 ustawy o drogach publicznych, w granicach miast na prawach powiatu zarządcą wszystkich dróg publicznych, z wyjątkiem autostrad i dróg ekspresowych, jest prezydent miasta. 
Z chwilą zatem „uostatecznienia” się decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej inwestor, którym jest w omawianym przypadku prezydent miasta na prawach powiatu, będzie uprawniony 
do realizacji całej inwestycji pomimo tego, iż działki stały się własnością innego podmiotu publicznoprawnego, gdyż wynika to z faktu bycia zarządcą drogi.

Na marginesie warto dodać, iż w pozostałych przypadkach (tj. nieobejmujących inwestycji realizowanych na terenach miast na prawach powiatu) decyzja o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej stanowi jedynie podstawę do przekazania wybudowanych i oddanych do użytkowania dróg, 
o których mowa w art. 11f ust. 1 pkt 8 lit. g specustawy drogowej, właściwym zarządcom dróg. W takim przypadku w samej decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej nie można wskazywać nieruchomości, które miałyby stać się własnością kilku podmiotów publicznoprawnych. Na podstawie art. 11f ust. 2a specustawy drogowej decyzja o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej sama 
w sobie nie przenosi na rzecz Skarbu Państwa lub odpowiedniej jednostki samorządu terytorialnego własności dróg publicznych wybudowanych/rozbudowanych w związku z realizacją inwestycji głównej. Stanowi ona jedynie podstawę do podjęcia w dalszej kolejności czynności mających na celu przekazanie wybudowanych i oddanych do użytkowania dróg właściwym zarządcom dróg, w celu zapewnienia spójności sieci dróg publicznych w Polsce. Drogi innej kategorii wybudowane w związku 
z inwestycją główną i oddane do użytkowania powinny zatem następnie zostać przekazane zarządcom dróg właściwym do zarządzania nimi.
Przenosząc powyższe rozważania na grunt niniejszej sprawy, wskazać należy, iż na mapie w skali 1:500 przedstawiającej proponowany przebieg drogi, z zaznaczeniem terenu niezbędnego dla obiektów budowlanych, oraz istniejące uzbrojenie terenu, stanowiącej załącznik do wniosku inwestora o wydanie decyzji o zezwoleniu na realizację przedmiotowej inwestycji drogowej, która została następnie zatwierdzona jako załącznik nr 1 do decyzji Wojewody Małopolskiego, określono linie rozgraniczające drogi krajowej, jak również linie rozgraniczające pasów drogowych innych dróg publicznych (dróg powiatowych i dróg gminnych). W decyzji Wojewody Małopolskiego organ I instancji wymienił nieruchomości przeznaczone pod pasy drogowe odpowiednio drogi krajowej, dróg powiatowych i dróg gminnych, orzekając przy tym, iż nieruchomości te przechodzą na własność Skarbu Państwa (strona 11 i 27 decyzji).

Wobec powyższego, koniecznym stało się określenie nieruchomości lub ich części, przeznaczonych pod pasy drogowe dróg publicznych, objętych decyzją Wojewody Małopolskiego, które na mocy ostatecznej decyzji o zezwoleniu na realizację przedmiotowej inwestycji drogowej staną się własnością odpowiednio Skarbu Państwa (droga krajowa) lub Gminy Kraków (drogi powiatowe i drogi gminne). Powyższy skutek nie nastąpi zaś w sytuacji, gdy dany podmiot, tj. Skarb Państwa lub jednostka samorządu terytorialnego, jest już właścicielem nieruchomości zajętej pod projektowany pas odpowiednio drogi krajowej, dróg powiatowych bądź dróg gminnych.
Konsekwencją przedstawionego powyżej stanowiska są – dokonane na podstawie art. 138 § 1 pkt 2 kpa – zmiany, szczegółowo określone w pkt I niniejszej decyzji.
Następnie, wyjaśnić należy, iż w rozporządzeniu Ministra Spraw Wewnętrznych i Administracji z dnia 
2 grudnia 2015 r. w sprawie uzgadniania projektu budowlanego pod względem ochrony przeciwpożarowej (Dz. U. z 2015 r., poz. 2117), zwanym dalej „rozporządzeniem w sprawie uzgadniania projektu budowlanego pod względem ochrony przeciwpożarowej”, został uregulowany obowiązek uzgodnienia projektu budowlanego z rzeczoznawcą do spraw zabezpieczeń przeciwpożarowych pod względem ochrony przeciwpożarowej. W myśl § 3 ust. 1 pkt 9 ww. rozporządzenia, do obiektów budowlanych istotnych ze względu na konieczność zapewnienia ochrony życia, zdrowia, mienia lub środowiska przed pożarem, klęską żywiołową lub innym miejscowym zagrożeniem, których projekty budowlane wymagają uzgodnienia, należy zaliczyć sieć wodociągową przeciwpożarową z hydrantami zewnętrznymi przeciwpożarowymi, przeciwpożarowy zbiornik wodny oraz stanowisko czerpania wody do celów przeciwpożarowych.
Stosownie do § 5 ust. 1 ww. rozporządzenia, uzgodnienia projektu budowlanego dokonuje się w toku wzajemnej współpracy projektanta z rzeczoznawcą do spraw zabezpieczeń przeciwpożarowych 
w trakcie sporządzania przez projektanta projektu budowlanego polegającej na konsultacji rozwiązań projektowych w zakresie oceny ich zgodności z wymaganiami ochrony przeciwpożarowej oraz wymianie uwag i stanowisk w zakresie projektowanych technicznych środków zabezpieczenia przeciwpożarowego. W myśl § 5 ust. 2 rozporządzenia w sprawie uzgadniania projektu budowlanego pod względem ochrony przeciwpożarowej, odcisk pieczęci i podpis rzeczoznawcy do spraw zabezpieczeń przeciwpożarowych, potwierdzające uzgodnienie projektu budowlanego, umieszcza się na częściach rysunkowych egzemplarzy projektu budowlanego. Wzór pieczęci jest określony 
w załączniku nr 1 do ww. rozporządzenia.
Z Projektu budowlanego przedłożonego przez inwestora wraz z wnioskiem o wydanie decyzji 
o zezwoleniu na realizację przedmiotowej inwestycji drogowej, a następnie zatwierdzonego decyzją Wojewody Małopolskiego jako załącznik nr 3 do tej decyzji, wynika, że zakres omawianego przedsięwzięcia drogowego obejmuje m.in. przebudowę sieci wodociągowej z hydrantami przeciwpożarowymi (w tym m.in. nadziemnymi). Tym samym, w ocenie organu odwoławczego, planowana przebudowa sieci wodociągowej z hydrantami przeciwpożarowymi winna podlegać uzgodnieniu pod względem ochrony przeciwpożarowej, zgodnie z przepisem § 3 ust. 1 pkt 9 rozporządzenia w sprawie uzgadniania projektu budowlanego pod względem ochrony przeciwpożarowej. W Projekcie budowlanym zatwierdzonym decyzją Wojewody Małopolskiego brak jest natomiast ostemplowania i podpisania części rysunkowych Projektu budowlanego przez Rzeczoznawcę ds. Zabezpieczeń Przeciwpożarowych.
Przy piśmie z dnia 2 lipca 2021 r., znak: ARG/147a/BP/1454/2021, inwestor, odpowiadając na wezwania organu II instancji z dnia 20 kwietnia 2021 r., znak: DLI-III.7621.48.2020.KM.14, oraz z dnia 11 czerwca 2021 r., znak: DLI-III.7621.48.2020.KM.19, przedłożył ostemplowane i podpisane części rysunkowe Projektu budowlanego przez Rzeczoznawcę ds. Zabezpieczeń Przeciwpożarowych.
W związku z powyższym, w pkt I niniejszej decyzji Minister zatwierdził zamienne rysunki zatytułowane „Projekt zagospodarowania terenu cz. 1 – cz. 5” tomu 7 Projektu architektoniczno-budowlanego – sieć kanalizacji deszczowej i sanitarnej, będącego częścią Projektu budowlanego przedmiotowej inwestycji drogowej, zawierające – zgodnie z przepisami rozporządzenia w sprawie uzgadniania projektu budowlanego pod względem ochrony przeciwpożarowej – odcisk pieczęci i podpis Rzeczoznawcy 
ds. Zabezpieczeń Przeciwpożarowych.
Ponadto, Minister dostrzegł, iż w tabeli znajdującej się w pkt IX.12 decyzji Wojewody Małopolskiego określającym teren niezbędny do realizacji inwestycji – teren linii kolejowych – wyznaczony na podstawie art. 20a ust. 1 specustawy drogowej (strona 46 decyzji), błędnie przyporządkowano lokalizację obszaru kolejowego do opisu linii kolejowej i planowanych w jej terenie robót budowlanych. W ww. tabeli wskazano, iż obszar kolejowy „TK1” obejmuje budowę wiaduktu kolejowego LK95 
w km 7.973 linii kolejowej nr 95 Kraków Mydlniki – Podłęże, przewidzianą na części działki nr 236/1 obręb 0043 Krowodrza, z kolei obszar kolejowy „TK2” obejmuje budowę wiaduktu kolejowego LK08 
w km 316.207 linii kolejowej nr 8 Warszawa – Kraków, przewidzianą na działce nr 262 oraz na częściach działek nr 261, 263, 264 obręb 0028 Krowodrza. Z dokumentacji projektowej przedmiotowej inwestycji wynika natomiast, iż budowa wiaduktu kolejowego w km 7.973 linii kolejowej nr 95 Kraków Mydlniki – Podłęże planowana jest – wbrew zapisom znajdującym się w ww. tabeli – na działce nr 262 oraz na częściach działek nr 261, 263, 264 obręb 0028 Krowodrza, wchodzących w skład obszaru „TK1”, zaś budowa wiaduktu kolejowego w km 316.207 linii kolejowej nr 8 Warszawa – Kraków ma nastąpić na części działki nr 236/1 obręb 0043 Krowodrza, stanowiącej obszar „TK2”.
Organ odwoławczy spostrzegł również nieprawidłowości w tabeli zawierającej opis robót budowlanych polegających na rozbiórce istniejących obiektów budowlanych nieprzeznaczonych do dalszego użytkowania, znajdującej się w pkt IX.7 decyzji Wojewody Małopolskiego, na stronach 43-44 tej decyzji. W odniesieniu do obszaru R8, w kolumnie zatytułowanej „roboty budowlane”, wskazano rozbiórkę „budynków gospodarczego i magazynowego”, podczas gdy obowiązek rozbiórki w obszarze R8 dotyczy jednego budynku gospodarczo-magazynowego. Z kolei w odniesieniu do obszaru R14, w kolumnie zatytułowanej „lokalizacja obszaru”, nieprawidłowo wskazano położenie działki objętej obowiązkiem rozbiórki, ponieważ działka nr 201/2 (powstała z podziału działki nr 201) znajduje się w obrębie 0043, jednostka ewidencyjna 126102_9 Krowodrza. Poza tym, organ II instancji zwrócił uwagę, iż działka 
nr 198/6 (powstała z podziału działki nr 198/2) obręb 0043, jednostka ewidencyjna 126102_9 Krowodrza, objęta obowiązkiem rozbiórki w obszarze R12a, została pominięta na stronie 4 decyzji Wojewody Małopolskiego, w części gdzie określono granice terenu objętego obowiązkiem rozbiórki istniejących obiektów budowlanych nieprzewidzianych do dalszego użytkowania.
Wobec powyższego, w pkt I niniejszej decyzji Minister skorygował tabelę znajdującą się 
w pkt IX.12 decyzji Wojewody Małopolskiego poprzez prawidłowe wskazanie działek przeznaczonych pod budowę wiaduktów kolejowych. Minister wprowadził również odpowiednie zmiany w tabeli znajdującej się w pkt IX.7 decyzji Wojewody Małopolskiego w odniesieniu do obszaru R8 i R14, oraz uzupełnił zapis znajdujący się na stronie 4 ww. decyzji poprzez wskazanie działki nr 198/6 obręb 
0043 Krowodrza jako nieruchomości objętej obowiązkiem rozbiórki istniejących obiektów budowlanych nieprzewidzianych do dalszego użytkowania.
W dalszej kolejności zauważyć trzeba, iż w pkt VIII decyzji Wojewody Małopolskiego (strony 27 i 28 
ww. decyzji) organ I instancji ustanowił niezbędne służebności przejazdu i przechodu przez wskazane 
w ww. punkcie decyzji działki. Na stronie 28 decyzji Wojewody Małopolskiego błędnie wskazano jednak, że przebieg ustanowionych służebności gruntowych pokazany został na mapie z proponowanym przebiegiem drogi, stanowiącej załącznik nr 3 do ww. decyzji, bowiem mapa z przebiegiem planowanej inwestycji została zatwierdzona przez Wojewodę Małopolskiego jako załącznik nr 1 do przedmiotowej decyzji, o czym świadczy zapis znajdujący się na stronie 5 decyzji Wojewody Małopolskiego oraz odpowiadająca temu zapisowi stosowna pieczęć widniejąca na ww. mapie.
W ocenie Ministra wskazaną wyżej nieprawidłowość w decyzji Wojewody Małopolskiego charakteryzuje cecha oczywistości, bowiem jest ona widoczna „na pierwszy rzut oka”, bez potrzeby przeprowadzania dodatkowych badań, czy ustaleń. Ww. nieprawidłowość mogłaby zostać zatem wyeliminowana w trybie art. 113 § 1 kpa (zgodnie z którym organ administracji publicznej może z urzędu lub na żądanie strony prostować w drodze postanowienia błędy pisarskie i rachunkowe oraz inne oczywiste omyłki 
w wydanych przez ten organ decyzjach). W wyroku z dnia 18 lipca 2001 r., sygn. akt V SA 3928/00, Naczelny Sąd Administracyjny w Warszawie stwierdził jednak, że możliwość korekty w wypadkach oczywistych omyłek powinna przysługiwać także organowi odwoławczemu, a podstawą tego rodzaju działania może być art. 138 § 1 pkt 2 kpa. Sąd wskazał, że skoro w powyższym trybie organ odwoławczy może skorygować orzeczenie in merito, to tym bardziej może dokonać sprostowania, działając jednak w formie procesowej właściwej dla art. 138 kpa (decyzja), nie zaś dla art. 113 kpa (postanowienie). 

W związku z powyższym, działając na podstawie przepisu art. 138 § 1 pkt 2 kpa, w pkt I niniejszej decyzji organ odwoławczy skorygował omyłkę występującą w decyzji Wojewody Małopolskiego na stronie 28.
Dokonując ww. korekty decyzji organu wojewódzkiego, organ II instancji uwzględnił również konieczność orzeczenia w decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej o kosztach związanych z ustanowieniem służebności, poprzez wskazanie, iż powinien je ponieść inwestor. Poprzez działania inwestora związane z wytyczeniem trasy inwestycji dochodzi bowiem do ingerencji 
w konstytucyjnie chronione prawo własności, poprzez przejęcie części gruntu pod inwestycję celu publicznego, co powoduje w niektórych przypadkach, iż nieruchomość traci dostęp do drogi publicznej, co z kolei skutkuje koniecznością zapewnienia takiej działce dostępu do drogi publicznej w decyzji 
o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej w drodze ustanowienia ww. służebności. Koszty ustanowienia służebności drogi koniecznej nie mogą zatem obciążać właściciela działki, dla której taka służebność jest ustanawiana, bowiem to nie w wyniku jego działań nieruchomość utraciła dostęp do drogi publicznej.
Organ odwoławczy, dokonując rozstrzygnięć, o których mowa w pkt I niniejszej decyzji, uznał, że nie naruszają one zasady dwuinstancyjności postępowania, wyrażonej w art. 15 kpa.
Badając prawidłowość pozostałej części zaskarżonej decyzji, organ odwoławczy stwierdził brak podstaw do jej zakwestionowania.

Rozpatrując odwołania skarżących stron, w pierwszej kolejności wskazać należy, że zarówno Wojewoda Małopolski orzekający w sprawie jako organ I instancji, jak i Minister działający jako organ odwoławczy, pełnią w procesie inwestycyjnym funkcję organów, które będąc właściwe do wydania decyzji 
w przedmiocie zezwolenia na realizację inwestycji drogowej, nie są jednocześnie uprawnione do wyznaczania i korygowania trasy inwestycji drogowej, ani do zmiany proponowanych we wniosku rozwiązań.
Ponadto, zgodnie z art. 11d ust. 1 pkt 1 i 3 specustawy drogowej, to inwestor we wniosku o wydanie decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej decyduje o przebiegu drogi oraz wielkości terenu niezbędnego dla obiektów budowlanych, załączając mapy przedstawiające proponowany przebieg drogi oraz mapy zawierające projekty podziałów nieruchomości. Zarówno wojewoda, jak i organ odwoławczy, mogą działać tylko w granicach tego wniosku, nie mają możliwości ingerowania w lokalizację inwestycji, a więc i w przebieg linii podziału nieruchomości, zaproponowany przez wnioskodawcę. Ocenie dokonanej przez organy I i II instancji może jedynie podlegać zgodność z prawem planowanego przedsięwzięcia, w szczególności spełnienie warunków zawartych w przepisach specustawy drogowej, bowiem stosownie do przepisu art. 11e specustawy drogowej nie można uzależniać zezwolenia na realizację inwestycji drogowej od spełnienia świadczeń lub warunków nieprzewidzianych obowiązującymi przepisami (por. wyrok Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 17 kwietnia 2013 r., sygn. akt II OSK 432/13).

Inwestor jest zatem kreatorem miejsca, sposobu i kształtu realizacji inwestycji, natomiast organ orzekający wyznacza dopuszczalne prawem granice tej kreacji, poprzez dokonywanie oceny prawnej, kończącej się aktem władztwa publicznego, zakreślającego te granice. Zadaniem organu jest bowiem sprawdzenie, czy wyznaczone przez wnioskodawcę linie rozgraniczające pas drogowy oraz zaproponowane rozwiązania techniczne odpowiadają woli ustawodawcy wyrażonej w innych regulacjach prawnych, mających znaczenie dla wydania decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej.

Zgodnie z powszechnie przyjmowanym w orzecznictwie sądowoadministracyjnym poglądem dotyczącym przedmiotowej materii (vide: wyroki Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 
13 września 2017 r., sygn. akt II OSK 1705/17, z dnia 24 lutego 2015 r., sygn. akt II OSK 3221/14, 
i z dnia 28 lutego 2014 r., sygn. akt II OSK 93/14; wyroki Wojewódzkiego Sądu Administracyjnego 
w Warszawie z dnia 25 kwietnia 2017 r., sygn. akt VII SA/Wa 2952/16, z dnia 30 stycznia 2017 r., 
sygn. akt VII SA/Wa 2513/16, i z dnia 15 stycznia 2016 r., sygn. akt VII SA/Wa 2446/15), organ właściwy do wydania decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej nie jest upoważniony do korygowania rozwiązań przyjętych we wniosku o wydanie ww. decyzji. To inwestor samodzielnie dokonuje wyboru najbardziej korzystnych rozwiązań lokalizacyjnych i następnie techniczno-wykonawczych inwestycji, mając na uwadze spowodowanie jak najmniejszych uciążliwości dla właścicieli nieruchomości.

W tym miejscu zasadnym jest również przywołanie stanowiska przedstawionego przez skład siedmiu sędziów Naczelnego Sądu Administracyjnego w postanowieniu z dnia 17 grudnia 2014 r., sygn. akt 
II OPS 2/14, odmawiającym podjęcia, z wniosku Rzecznika Praw Obywatelskich, uchwały mającej 
na celu wyjaśnienie przepisów prawnych, których stosowanie wywołało rozbieżności w orzecznictwie sądów administracyjnych, „Czy przesłanki niezbędności i celowości realizacji inwestycji publicznej 
w kształcie przedstawionym przez inwestora, mieszczą się w zakresie oceny przez organ administracji publicznej wniosku inwestora o wydanie decyzji zezwalającej na realizację inwestycji drogowej 
(art. 11a ustawy z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczególnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dróg publicznych – Dz. U. z 2013 r., poz. 687 ze zm.), pod kątem spełniania przez ten wniosek dopuszczalności wywłaszczenia w rozumieniu art. 21 ust. 2 Konstytucji RP 
i art. 112 ust. 3 ustawy z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce nieruchomościami (Dz. U. z 2014 r., poz. 518 ze zm.)?”. Według Sądu, Rzecznik Praw Obywatelskich w istocie rzeczy przedstawił 
do rozstrzygnięcia zagadnienie prawne, które dotyczy istotnego problemu konstytucyjnego, co do tego 
w jaki sposób ma być oceniana dopuszczalność pozbawienia własności z uwagi na cele publiczne 
[art. 21 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r. (Dz. U. Nr 78, poz. 483, 
z późn. zm.), zwanej dalej „Konstytucją RP”, i art. 112 ust. 3 ustawy z dnia 21 sierpnia 1997 r. 
o gospodarce nieruchomościami (t.j. Dz. U. z 2020 r., poz. 1990, z późn. zm.), zwanej dalej „ugn”] 
w sprawie o zezwolenie na realizację inwestycji drogowej.

Naczelny Sąd Administracyjny przywołał w ww. postanowieniu stanowisko Trybunału Konstytucyjnego zawarte w uzasadnieniu wyroku z dnia 16 października 2012 r., K 4/10, w którym Trybunał zwrócił uwagę na specyfikę spraw dotyczących budowy dróg publicznych, których budowa jest realizacją celu publicznego. Budowa bezpiecznych dróg w Polsce stanowi nadal priorytetowy cel publiczny, gdyż jest konieczna zarówno dla ochrony środowiska, jak i zdrowia, wolności i praw konstytucyjnych całych społeczności. Trybunał Konstytucyjny trafnie zwrócił uwagę, że po pierwsze, drogi są budowane nie 
w interesie państwa, jednostki samorządu terytorialnego czy zarządcy drogi, lecz w interesie wszystkich członków społeczeństwa, także tych wywłaszczonych; po drugie, uproszczona procedura wywłaszczenia z mocy prawa podczas realizacji inwestycji liniowych, obejmujących wiele nieruchomości, jest metodą skuteczną; po trzecie, lokalizacja (wytyczenie) drogi niejako narzuca listę nieruchomości, które muszą być zajęte, a zatem wywłaszczone. Jeżeli przyjmujemy, że przebieg drogi jest wyznaczony w sposób racjonalny przez grono specjalistów z zakresu transportu, geologii, ochrony środowiska, musimy przyjąć nieuchronność zajęcia ściśle oznaczonych gruntów pod budowę drogi. Trzeba mieć na względzie liniowy charakter inwestycji drogowych, który dyktuje w sposób naturalny pewne rozstrzygnięcia, w szczególności co do wyboru nieruchomości objętych decyzją i – w następstwie jej wydania – wywłaszczonych. Przy założonym przebiegu drogi – z jednej strony, wybór działek, przez które ma ona przebiegać, jest bardzo ograniczony albo wręcz wybór taki nie istnieje, z drugiej strony – wypadnięcie choćby jednej z grup wywłaszczonych nieruchomości może unicestwić całą inwestycję. Należy ponadto mieć na uwadze, że wniosek o wydanie decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej składa zarządca drogi.

Należy przy tym wyjaśnić, iż zgodnie z treścią art. 11i ust. 1 specustawy drogowej, w sprawach dotyczących zezwolenia na realizację inwestycji drogowej nieuregulowanych w specustawie drogowej stosuje się odpowiednio przepisy ustawy Prawo budowlane. Jak wynika natomiast z treści 
art. 35 ust. 4 ustawy Prawo budowlane, w razie spełnienia wymagań określonych w art. 35 ust. 1 oraz art. 32 ust. 4 tej ustawy, właściwy organ nie może odmówić wydania decyzji o pozwoleniu na budowę. Tym samym, decyzja o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej nie ma charakteru uznaniowego 
i w razie spełnienia przez inwestora wymagań określonych w przepisach prawa organ administracji publicznej jest zobligowany zezwolić na realizację inwestycji drogowej (stosownie do wyroku Wojewódzkiego Sądu Administracyjnego w Warszawie z dnia 27 stycznia 2011 r., sygn. akt VII SA/Wa 1955/10). 

Mając na względzie zasadę prawdy obiektywnej ustanowioną w art. 7 kpa, organ odwoławczy umożliwił inwestorowi – jako kreatorowi i wnioskodawcy przedmiotowej inwestycji drogowej – odniesienie się do zarzutów dotyczących lokalizacji planowanego przedsięwzięcia, podniesionych w odwołaniach skarżących stron.

Stanowisko inwestora organ odwoławczy, działając w oparciu o art. 9 kpa, przesłał odwołującym się, zawiadamiając jednocześnie, stosownie do art. 10 kpa, o prawie wypowiedzenia się co do zebranych dowodów i materiałów oraz zgłoszonych żądań oraz o możliwości przeglądania akt sprawy. 
Z powyższego uprawnienia skorzystali: Spółka i JK, wnosząc pismo z dnia 17 lutego 2021 r., oraz 
EL i ALW, wnosząc pismo z dnia 21 maja 2021 r.
Po przeanalizowaniu zebranego w sprawie materiału dowodowego, jak również zarzutów podniesionych przez skarżące strony, Minister stwierdził, co następuje.
Odnosząc się do odwołania EL i ALW, w którym zarzucono decyzji Wojewody Małopolskiego naruszenie art. 6, art. 7, art. 8, art. 9, art. 77 § 1, art. 80, art. 107 § 1 kpa w związku z art. 11c i art. 11d ust. 1 pkt 1, „pkt 5 lit. c), d), f), g), h)”, ust. 4 specustawy drogowej, ponieważ – w ocenie Skarżących – zatwierdzony przez Wojewodę Małopolskiego ww. decyzją ostateczny projekt architektoniczno-budowlany datowany jest na okres późniejszy niż projekty architektoniczno-budowlane procedowane w toku uzyskania opinii, uzgodnień, pozwoleń, stanowisk i decyzji właściwych organów wymaganych odrębnymi przepisami, 
a ponadto, nie na każdym projekcie architektoniczno-budowlanym i projekcie zagospodarowania terenu znajduje się adnotacja, że projekt został uzgodniony przez właściwy organ, wyjaśnić należy, iż Minister w ramach prowadzonego postępowania odwoławczego w sprawie decyzji Wojewody Małopolskiego zobligowany jest do zbadania prawidłowości przedmiotowej decyzji wraz z jej załącznikami, w tym projektu budowlanego w kształcie zatwierdzonym przez organ I instancji. Przedmiotu badania przez organ odwoławczy nie stanowią natomiast, wbrew oczekiwaniom Skarżących, wcześniejsze wersje projektu budowlanego, niezatwierdzone zaskarżoną decyzją o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej.

Jak wynika z akt niniejszej sprawy, w trakcie postępowania w sprawie wydania przedmiotowej decyzji 
o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej Wojewoda Małopolski stwierdził nieprawidłowości 
w załączonym do wniosku projekcie budowlanym, w związku z czym, działając na podstawie 
art. 35 ust. 3 w związku z art. 35 ust. 1 ustawy Prawo budowlane, nałożył na inwestora w drodze postanowienia obowiązek ich usunięcia. Ww. nieprawidłowości zostały przez inwestora wyeliminowane, co pozwoliło organowi I instancji na zatwierdzenie projektu budowlanego skorygowanego w taki sposób, aby spełniał wymagania ustawy Prawo budowlane oraz rozporządzania w sprawie szczegółowego zakresu i formy projektu budowlanego. Ponadto, jak wyjaśnił inwestor w piśmie z dnia 4 marca 2021 r., znak: ARG/147a/BP/518/2021, aktualizacja daty w ostatecznym projekcie związana była także 
z wprowadzeniem korekt na zasadzie nieistotnej zmiany wskutek uwzględnienia wniosków zgłoszonych przez strony postępowania. Inwestor podkreślił, iż wprowadzone zmiany nie wymagały uzyskiwania nowych opinii i uzgodnień.
Zauważyć należy, iż zgodnie z art. 35 ust. 1 pkt 3 ustawy Prawo budowlane, przed wydaniem decyzji 
o pozwoleniu na budowę organ administracji architektoniczno-budowlanej sprawdza kompletność projektu budowlanego, w tym dołączenie wymaganych opinii, uzgodnień, pozwoleń i sprawdzeń. 
W ocenie Ministra projekt budowlany przedmiotowej inwestycji drogowej, w kształcie zatwierdzonym decyzją Wojewody Małopolskiego, posiada wymagane przepisami szczególnymi uzgodnienia, pozwolenia i opinie. W tym miejscu wskazać również należy, iż zgodnie z § 3 ust. 1 pkt 5 rozporządzenia w sprawie szczegółowego zakresu i formy projektu budowlanego, na stronie tytułowej projektu budowlanego należy zamieścić spis zawartości projektu budowlanego wraz z wykazem załączonych do projektu wymaganych przepisami szczególnymi uzgodnień, pozwoleń lub opinii. Wymóg ten w niniejszej sprawie został spełniony. Za nieuzasadnione uznać natomiast należy twierdzenie Skarżących, iż na projekcie architektoniczno-budowlanym i projekcie zagospodarowania terenu powinna znajdować się adnotacja wskazująca na uzgodnienie projektu przez właściwe organy. Wyrażony przez strony skarżące pogląd nie znajduje bowiem oparcia w przepisach prawa.

Stosownie do przepisu art. 11d ust. 1 pkt 8 specustawy drogowej, do wniosku o wydanie decyzji 
o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej inwestor musi dołączyć również opinie stosownych organów rządowych, jeżeli w obszarze projektowanej inwestycji znajdą się tereny, z których istnieniem ustawodawca wiąże skutek uzyskania tych opinii. Do wniosku o wydanie decyzji inwestor zobowiązany jest dołączyć opinie innych jeszcze organów i jednostek, jeżeli ich uzyskanie wynika z obowiązującego prawa. Wspomnieć należy, iż opinie organów rządowych nie są wyrażane w trybie i formie procesowej postanowienia określonej w art. 106 kpa, ponieważ opinie te wydawane są jeszcze przed wszczęciem postępowania administracyjnego i nie są efektem współdziałania organów administracji przy wydawaniu decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej, lecz stanowią wypowiedź tych organów dla zarządcy drogi publicznej występującego w roli inwestora, a nie w roli organu administracji drogowej. Podkreślić również trzeba, iż opinie organów rządowych, o których mowa w art. 11d ust. 1 pkt 8 specustawy drogowej, nie są wiążące dla inwestora i dla organu orzekającego. Nie wyklucza to możliwości uwzględnienia przez inwestora okoliczności podnoszonych w tych opiniach. Organ orzekający zobowiązany natomiast będzie do uwzględnienia tych opinii w takim zakresie, który będzie wynikał z przepisów powszechnie obowiązującego prawa, wiążących organ orzekający niezależnie od rozwiązań wnioskowanych przez inwestora. O ile jednak organ orzekający zobowiązany jest we własnym zakresie dokonać oceny zgodności z prawem wnioskowanej inwestycji drogowej, o tyle opinie organów rządowych stanowią branżowe wsparcie dla organu orzekającego w dokonywaniu oceny dopuszczalności realizacji inwestycji drogowej przez pryzmat szczególnie ochrony prawnej tych wartości, którym służą regulacje prawne dotyczące sfery pozostającej w zakresie działania organów opiniujących.  

Jak zostało to wcześniej wyjaśnione, w badanym przypadku inwestor załączył do wniosku wszystkie niezbędne opinie, o których mowa w art. 11d ust. 1 pkt 8 specustawy drogowej.

W świetle powyższego, nie sposób podzielić zdania Skarżących, iż w niniejszej sprawie doszło do naruszenia ww. przepisów kpa oraz specustawy drogowej. Zaakcentować należy, iż Wojewoda Małopolski dokonał oceny projektu budowlanego w zakresie ujętym w art. 35 ust. 1 ustawy Prawo budowlane, zaś wnioskodawca wykonał obowiązki nałożone na niego postanowieniem wydanym na podstawie art. 35 ust. 3 ww. ustawy.
Zdaniem Ministra organ I instancji prawidłowo wykonał obowiązki wynikające z art. 7, art. 77 § 1 i art. 80 kpa, polegające na dokładnym wyjaśnieniu stanu faktycznego, wyczerpującym zebraniu i rozpatrzeniu całego materiału dowodowego oraz dokonywaniu oceny na podstawie całokształtu materiału dowodowego, czy dana okoliczność została udowodniona. Podkreślić wyraźnie należy, iż organ wojewódzki pozyskał całą dokumentację wymaganą przepisami prawa i niezbędną do rozstrzygnięcia sprawy w sposób zgodny z obowiązującym prawem.
Za całkowicie chybiony uznać trzeba zarzut Skarżących w przedmiocie naruszenia art. 11f ust. 1 pkt 7 specustawy drogowej poprzez niezatwierdzenie zaskarżoną decyzją projektu zagospodarowania terenu. Z kontrolowanej decyzji wynika bowiem, iż Wojewoda Małopolski zatwierdził projekt budowlany przedmiotowej inwestycji drogowej, w skład którego wchodzi m.in. projekt zagospodarowania terenu, jako załącznik nr 3 do zaskarżonej decyzji. O powyższym świadczą zapisy znajdujące się na stronach 4 (w wierszu 10, licząc od dołu strony) i 5 (w wierszach 19 i 6-9, licząc od dołu strony) decyzji Wojewody Małopolskiego. Co więcej, poszczególne tomy projektu zagospodarowania terenu opatrzone zostały stosowną pieczęcią wskazującą, iż omawiana dokumentacja stanowi załącznik nr 3 do ww. decyzji. Nie ulega zatem wątpliwości, iż projekt zagospodarowania terenu, będący częścią składową projektu budowlanego, podlegał zatwierdzeniu przez organ I instancji w decyzji o zezwoleniu na realizację wnioskowanego przedsięwzięcia drogowego, a co za tym idzie, stanowi integralną część decyzji Wojewody Małopolskiego.
Mając na uwadze opinię Skarżących, iż „w m-cu sierpniu (jak wynika z metryki) inwestor przedkładał więcej niż jeden raz projekt zagospodarowania terenu, stąd też projekt ostatecznie przedłożony do zatwierdzenia powinien zawierać również oznaczoną co do dnia datę sporządzenie, tak aby uniknąć jakichkolwiek wątpliwości co do tego, z jakie daty projekt zagospodarowania terenu przedmiotowa decyzja zatwierdzałaby”, wyjaśnić należy, iż przepis § 3 ust. 1 pkt 4 rozporządzenia w sprawie szczegółowego zakresu i formy projektu budowlanego formułuje wymóg zamieszczenia na stronie tytułowej projektu budowlanego daty jego opracowania. Powyższy przepis nie wskazuje natomiast, 
iż data opracowania projektu ma być datą dzienną. Tym samym, w ocenie Ministra, wystarczające jest wskazanie na stronie tytułowej projektu budowlanego zatwierdzonego decyzją Wojewody Małopolskiego, w tym na stronie tytułowej projektu zagospodarowania terenu, iż projekt przygotowany został w październiku 2019 r. i zmieniony w sierpniu 2020 r. Stosownie bowiem do art. 11e specustawy drogowej, nie można uzależniać zezwolenia na realizację inwestycji drogowej od spełnienia świadczeń lub warunków nieprzewidzianych obowiązującymi przepisami.
W odniesieniu do zgłoszonego przez Skarżące zarzutu, iż decyzja Wojewody Małopolskiego wydana została z naruszeniem art. 11f ust. 1 pkt 8 lit. h specustawy drogowej, ponieważ – jak argumentują Skarżące – przedmiotowa decyzja nie ustala w pkt 5 obowiązku budowy lub przebudowy zjazdów do działek nr 207/4, 218/9, 217/4 i 236/1 obręb 0043 Krowodrza, pomimo iż na stronie 72 zaskarżonej decyzji organ I instancji wskazał, że ww. działki mają zapewnione zjazdy, wyjaśnić należy, że interes właścicieli konkretnych nieruchomości co do kwestionowania decyzji przesądzających o przebiegu inwestycji liniowych może dotyczyć wyłącznie tych ich odcinków, których przebieg skutkuje bezpośrednią ingerencją w ich prawa podmiotowe – prawo własności. Podnoszenie zaś zarzutów 
w kontekście rozstrzygnięć organu dotyczących innych nieruchomości nie może być traktowane jako obrona indywidualnego interesu prawnego. Osoba posiadająca prawo własności, użytkowania wieczystego lub ograniczone prawo rzeczowe jest stroną postępowania, ale tylko 
w części dotyczącej jej nieruchomości (tak M. Wolanin, Ustawa o szczególnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dróg publicznych. Komentarz, Warszawa 2010). 
Podkreślić należy, że w przypadku inwestycji liniowych, w tym drogowych, zakres chronionego interesu prawnego stron jest zasadniczo determinowany tym, na ile przedmiotowa inwestycja oddziałuje na ich prawa rzeczowe wynikające zwłaszcza z własności nieruchomości lub prawa użytkowania wieczystego. Zgodnie z art. 11i ust. 1 specustawy drogowej, w sprawach dotyczących zezwolenia na realizację inwestycji drogowej nieuregulowanych w tej ustawie stosuje się odpowiednio przepisy ustawy Prawo budowlane, z wyjątkiem art. 28 ust. 2. Powyższe powoduje, że o tym, czy dany podmiot jest stroną danego postępowania, czy nie i jakie w tym zakresie uzyskuje uprawnienia procesowe, decyduje przysługujący mu interes prawny. Jego realność i konkretność powoduje, że decyzja zezwalająca na realizację inwestycji drogowej wydana w postępowaniu prowadzonym w trybie specustawy drogowej może podlegać badaniu na żądanie strony tylko w tej części, w której odnosi się ona do jej interesu prawnego (vide: wyrok Wojewódzkiego Sądu Administracyjnego w Warszawie z dnia 21 listopada 
2019 r., sygn. akt VII SA/Wa 1749/19). 

W kontekście powyższego, stwierdzić trzeba, że Skarżące nie są uprawnione do kwestionowania decyzji Wojewody Małopolskiego w części dotyczącej działek nr 207/4 (powstałej z podziału działki 
nr 207), 218/9 (powstałej z podziału działki nr 218/4) i 236/1 obręb 0043 Krowodrza, co do których nie legitymują się żadnym tytułem prawnym (zostało to potwierdzone przez strony skarżące w piśmie z dnia 7 grudnia 2020 r., stanowiącym odpowiedź na wezwanie organu II instancji z dnia 20 listopada 2020 r., znak: DLI-III.7621.48.2020.KM.6).

Natomiast zakresem decyzji Wojewody Małopolskiego objęta jest działka nr 217/1 obręb 
0043 Krowodrza, stanowiąca własność ALW. Na mocy ww. decyzji działka nr 217/1 została podzielona na działki nr 217/4 i 217/5, przy czym działka nr 217/4 znajduje się w liniach rozgraniczających teren pasa drogowego rozbudowywanej drogi krajowej nr 7, zaś działka nr 217/5 położona jest poza 
ww. liniami i objęta jest obowiązkiem budowy lub przebudowy sieci uzbrojenia terenu. Mając na uwadze ww. zarzut dotyczący braku ustalenia obowiązku budowy lub przebudowy zjazdu do działki nr 217/4, wyjaśnić należy, iż skoro przedmiotowa działka znajduje się w projektowanym pasie drogowym drogi krajowej nr 7, to zbędnym jest ustalanie na ww. działce obowiązków przewidzianych 
w art. 11f ust. 1 pkt 8 specustawy drogowej i związanych z nimi ograniczeń w korzystaniu 
z nieruchomości. Działka nr 217/4 stanie się bowiem własnością Skarbu Państwa, a co za tym idzie, inwestor będzie dysponował tytułem prawnym do realizacji inwestycji na tym terenie. Dlatego też nie jest potrzebne ustalanie w omawianej decyzji ograniczeń w korzystaniu z ww. nieruchomości objętej liniami rozgraniczającymi teren inwestycji, wyznaczonymi dla projektowanego pasa drogowego drogi krajowej nr 7. Zbędne jest bowiem posiadanie przez inwestora podwójnego tytułu do ww. działki, wynikającego zarówno z ograniczenia w korzystaniu, jak i prawa własności. 

Zauważenia wymaga, iż – jak wynika z części rysunkowej projektu zagospodarowania terenu, będącego częścią projektu budowlanego zatwierdzonego decyzją Wojewody Małopolskiego – na działce 
nr 217/4 przewidziana została budowa zjazdu publicznego prowadzącego m.in. do działki 
nr 217/5 pozostającej we władaniu ALW. Zjazd ten zawiera się w całości w liniach 
rozgraniczających teren projektowanej inwestycji, w związku z czym, zgodnie z dokumentacją projektową przedmiotowej inwestycji, brak jest potrzeby objęcia działki nr 217/5 obowiązkiem budowy zjazdu. 
Ustosunkowując się do zarzutu dotyczącego naruszenia art. 11f ust. 1 pkt 7 i pkt 8 lit. h specustawy drogowej poprzez nieprawidłowe (odwrotne) wskazanie lokalizacji obszaru kolejowego, należy przyznać Skarżącym rację, iż na działce nr 262 oraz na częściach działek nr 261, 263, 264 obręb 
0028 Krowodrza planowana jest budowa wiaduktu kolejowego LK95 w km 7.973 linii kolejowej nr 95 Kraków Mydlniki – Podłęże, w tym budowa zjazdu indywidualnego, natomiast na części działki nr 236/1 obręb 0043 Krowodrza planowana jest budowa wiaduktu kolejowego LK08 w km 316.207 linii kolejowej nr 8 Warszawa – Kraków, w tym budowa zjazdu publicznego, co zostało już wyjaśnione we wcześniejszej części decyzji Ministra. Wobec powyższego, w pkt I niniejszej decyzji organ odwoławczy skorygował tabelę znajdującą się w pkt IX.12 decyzji Wojewody Małopolskiego określającym teren niezbędny do realizacji inwestycji – teren linii kolejowych – wyznaczony na podstawie art. 20a ust. 1 specustawy drogowej, poprzez prawidłowe wskazanie działek przeznaczonych pod budowę 
ww. wiaduktów oraz związanych z nimi zjazdów. 
Jednak w powyższym zakresie nie można skutecznie zarzucić decyzji Wojewody Małopolskiego naruszenia art. 11f ust. 1 pkt 7 i pkt 8 lit. h specustawy drogowej, albowiem projekt budowlany zatwierdzony ww. decyzją o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej w sposób prawidłowy wskazuje roboty budowlane przewidziane do wykonania na ww. działkach stanowiących teren linii kolejowych. Ponadto, zaznaczenia wymaga, iż do ww. działek zastosowanie znajduje art. 20a specustawy drogowej (a nie powołany przez strony skarżące art. 11f ust. 1 pkt 8 lit. h specustawy drogowej), który stanowi, iż w przypadku gdy inwestycja drogowa wymaga przejścia przez tereny linii kolejowej, właściwy zarządca drogi jest uprawniony do nieodpłatnego zajęcia tego terenu na czas realizacji tej inwestycji, po uprzednim zawarciu pisemnego porozumienia z zarządcą infrastruktury kolejowej, uzgadniającego zakres, warunki i termin zajęcia tego terenu.
Biorąc pod uwagę zaskarżenie przez EL i ALW postanowienia uzgadniającego w części, 
w której:

a) przedmiotowe postanowienie uznaje, że rozwiązanie projektowe w zakresie budowy wiaduktu kolejowego LK95 w km 7.973 oraz rozbiórki i budowy linii kolejowej nr 95 Kraków Mydlniki – Podłęże, jak również budowy wiaduktu kolejowego LK08 w km 316.207 oraz rozbiórki i budowy linii kolejowej nr 8 Warszawa – Kraków, spełnia warunki zawarte w decyzji RDOŚ o środowiskowych uwarunkowaniach oraz decyzji GDOŚ o środowiskowych uwarunkowaniach,
b) przedmiotowe postanowienie uznaje, że planowane przedsięwzięcie nie narusza uzasadnionych interesów osób trzecich i nie będzie rodziło w przyszłości konfliktów społecznych w związku 
z brakiem właściwego skomunikowania z drogą publiczną (al. 29 Listopada) obszaru między liniami kolejowymi: Warszawa – Kraków oraz Kraków Mydlniki – Podłęże, tj. działek usytuowanych w klinie pomiędzy nasypami kolejowymi ww. linii kolejowych, za wyjątkiem działek przylegających do 
al. 29 Listopada i z nimi sąsiadujących,

jak również sformułowaną przez strony skarżące argumentację w przedmiocie naruszenia art. 11f ust. 1 pkt 3 specustawy drogowej w związku z art. 93 ust. 1 i art. 95 ustawy o udostępnianiu informacji 
o środowisku i jego ochronie, sprowadzającą się do wskazania, iż przedłożony w toku postępowania prowadzonego przez Wojewodę Małopolskiego projekt architektoniczno-budowlany i projekt zagospodarowania terenu, w oparciu o które została wydana decyzja o zezwoleniu na realizację przedmiotowej inwestycji drogowej oraz poprzedzające ją postanowienie uzgadniające, wydane po przeprowadzeniu ponownej oceny oddziaływania na środowisko, w sposób istotny odbiegają od projektu architektoniczno-budowlanego i projektu zagospodarowania terenu przedłożonych do postępowania prowadzonego w przedmiocie wydania decyzji RDOŚ o środowiskowych uwarunkowaniach, w zakresie dotyczącym przebudowy linii kolejowych i budowy obiektów inżynierskich (wiaduktów kolejowych), należy mieć  na uwadze poniższe wyjaśnienia. 

Zgodnie z art. 88 ust. 1 pkt 1 ustawy o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, ocenę oddziaływania przedsięwzięcia na środowisko w ramach postępowania w sprawie wydania decyzji, 
o której mowa w art. 72 ust. 1 pkt 10, przeprowadza się na wniosek podmiotu planującego podjęcie realizacji przedsięwzięcia, złożony do organu właściwego do wydania decyzji. Jednocześnie, zgodnie 
z art. 90 ust. 1 ustawy o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, po przeprowadzeniu oceny oddziaływania przedsięwzięcia na środowisko regionalny dyrektor ochrony środowiska wydaje postanowienie w sprawie uzgodnienia warunków realizacji przedsięwzięcia.
W orzecznictwie sądowoadministracyjnym (vide: wyroki Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 
7 lutego 2018 r., sygn. akt II OSK 3308/17, z dnia 5 grudnia 2017 r., sygn. akt II OSK 2343/17, i z dnia 
24 lutego 2012 r., sygn. akt II OSK 2581/11, wyroki Wojewódzkiego Sądu Administracyjnego 
w Warszawie z dnia 29 listopada 2018 r., sygn. akt VII SA/Wa 1981/18, z dnia 9 października 2018 r., sygn. akt VII SA/Wa 1361/18, z dnia 19 lipca 2018 r., sygn. akt VII SA/Wa 1071/18, z dnia 21 marca 2018 r., sygn. akt VII SA/Wa 2131/17, i z dnia 22 września 2016 r., sygn. akt VII SA/Wa 23/16) podkreśla się, iż możliwości działania organu architektoniczno-budowlanego wydającego decyzję 
o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej w zakresie kontroli postanowienia wydanego na podstawie art. 90 ust. 1 ustawy o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie są w pewnym zakresie ograniczone. Organ ten bowiem nie może wchodzić sam w kompetencje organów badających oddziaływanie inwestycji na środowisko, ani też ich zastępować, bo w takim przypadku niecelowe byłoby współdziałanie organów w ramach swoich kompetencji.

Postanowienie określone w art. 90 ust. 1 ustawy o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie w zakresie kwestii środowiskowych wiąże organ wydający decyzję w przedmiocie zezwolenia na realizację inwestycji drogowej i praktycznie tę decyzję w odniesieniu do rozstrzygniętych 
w postanowieniu zagadnień kształtuje. Organ wydający zezwolenie na realizację inwestycji drogowej bada więc, czy inwestor spełnił wszystkie wymagania przewidziane w postanowieniu w sprawie uzgodnienia warunków realizacji przedsięwzięcia i jeżeli nie ma w tym zakresie wątpliwości, nie może odmówić wydania zezwolenia na realizację inwestycji drogowej. Postanowienie w sprawie uzgodnienia warunków realizacji przedsięwzięcia jest niezaskarżalne z powodu wyłączenia stosowania odnośnie do niego dyspozycji art. 106 § 5 kpa, niemniej nie może to oznaczać, że postanowienie to zostało wyłączone z kontroli instancyjnej. Możliwość kwestionowania tego postanowienia jest bowiem dostępna dla stron postępowania prowadzonego w przedmiocie zezwolenia na realizację inwestycji drogowej 
w toku złożenia odwołania od decyzji organu I instancji (art. 142 kpa).
Okoliczność, że organ odwoławczy rozpoznający odwołanie od decyzji wojewody o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej w ramach kontroli instancyjnej zobowiązany jest poddać analizie zarzuty dotyczące postanowienia, o którym mowa w art. 90 ust. 1 ustawy o udostępnianiu informacji 
o środowisku i jego ochronie, nie oznacza, że jego właściwość rzeczowa w tym zakresie odpowiada działaniu organu współdziałającego, który rozstrzyga o warunkach środowiskowych realizacji przedsięwzięcia. Należy zauważyć, że współdziałanie jest wynikiem podziału kompetencji pomiędzy różnymi organami administracji publicznej – służy włączeniu określonego organu w proces rozpatrywania indywidualnej sprawy ze względu na potrzebę uzgodnienia projektowanego rozstrzygnięcia z uwagi na jego szczególny charakter, co wymaga np. włączenia w proces orzekania wyspecjalizowanego organu administracji. 

Dodatkowo, warto wyjaśnić, iż zasadą klasycznego postępowania uzgodnieniowego jest to, że organ prowadzący postępowanie w sprawie głównej nie weryfikuje prawidłowości postępowania prowadzonego przez organ dokonujący uzgodnienia i nie ma wpływu na jego treść. Może być ona poddana kontroli i ewentualnie zmieniona wyłącznie w toku postępowania zażaleniowego zainicjowanego złożeniem przez stronę postępowania środka odwoławczego, które to prawo nie przysługuje organowi orzekającemu w sprawie głównej. Jeżeli przepisy prawa materialnego nie tylko kreują obowiązek współdziałania przy wydaniu decyzji administracyjnej, ale również stanowisku przyjętemu przez organ uzgodnieniowy nadają charakter wiążący, to tego rodzaju forma współdziałania oddziaływuje nie tylko na treść decyzji organu I instancji, ale również na decyzję organu odwoławczego, którego także obejmuje obowiązek podporządkowania się stanowisku organu współdziałającego.

Wobec tego fakt, że kontrola instancyjna decyzji zezwalającej na realizację inwestycji drogowej obejmuje wskazane postanowienie, nie sprzeciwia się temu, by kompetencja kontrolna organu odwoławczego była węższa aniżeli kompetencja przysługująca organowi badającemu oddziaływanie inwestycji na środowisko i określającemu warunki realizacji przedsięwzięcia w powiązaniu z wydaną wcześniej decyzją o środowiskowych uwarunkowaniach (por. ww. wyrok Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 7 lutego 2018 r., sygn. akt II OSK 3308/17). Uwzględnić bowiem należy właściwość kompetencyjną organów działających we współdziałaniu (organ uzgadniający jest organem wyspecjalizowanym w dziedzinie ochrony środowiska, zaś organ architektoniczno-budowlany, jakim 
w niniejszej sprawie jest Minister, takich cech nie posiada).

Weryfikacja niezaskarżalnego zażaleniem postanowienia uzgadniającego warunki środowiskowe, dokonywana w ramach postępowania odwoławczego od decyzji kończącej postępowanie w sprawie zezwolenia na realizację inwestycji drogowej, sprowadza się zatem do wykazania błędów, które powodowałyby, iż wydana w oparciu o uzgodnienie środowiskowe decyzja o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej byłaby niezgodna z przepisami prawa. Zakresu ww. kontroli nie można utożsamiać z zakresem merytorycznego postępowania, jakie w odniesieniu do tego rozstrzygnięcia mogłoby być prowadzone, gdyby postępowanie uzgodnieniowe wskutek złożenia zażalenia było przeprowadzane przez organ wyższego stopnia względem regionalnego dyrektora ochrony środowiska (ponowne rozpoznanie sprawy). 

Dlatego też organ architektoniczno-budowlany tylko po stwierdzeniu błędów w postępowaniu przed organem badającym oddziaływanie inwestycji na środowisko, mających wpływ na wynik sprawy, mógłby wstrzymać się z wydaniem decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej, nie może natomiast zastępować merytorycznie takiego organu i modyfikować postanowienia uzgadniającego warunki środowiskowe, a tym bardziej wydawać mu zaleceń odnośnie prowadzonego postępowania.

Przenosząc powyższe rozważania na grunt niniejszej sprawy, stwierdzić należy, iż Minister nie dopatrzył się błędów w postępowaniu, które zakończyło się wydaniem postanowienia uzgadniającego.
Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Krakowie, działając na podstawie art. 90 ust. 2 pkt 1 ustawy o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, pismem z dnia 24 lutego 2020 r., znak: OO.4222.4.2019.MSI, zwrócił się do Wojewody Małopolskiego o zapewnienie możliwości udziału społeczeństwa w trybie art. 33-36 ustawy o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie. Spełniając powyższy obowiązek, Wojewoda Małopolski poinformował społeczeństwo o przystąpieniu do przeprowadzenia ponownej oceny oddziaływania przedsięwzięcia na środowisko, jak również 
o możliwości zapoznania się z dokumentacją sprawy oraz składania uwag i wniosków w przedmiotowej sprawie, w terminie 30 dni. Jak wynika z akt przedmiotowej sprawy, do Małopolskiego Urzędu Wojewódzkiego w Krakowie w ww. 30-dniowym terminie wpłynęły uwagi i wnioski dotyczące przedmiotowego zadania inwestycyjnego, które przekazane zostały Regionalnemu Dyrektorowi Ochrony Środowiska w Krakowie przy piśmie Wojewody Małopolskiego z dnia 10 kwietnia 2020 r., znak: 
WI-XI.7820.1.34.2019.MMo. Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Krakowie rozpatrzył ww. uwagi i wnioski zgłoszone w związku z udziałem społeczeństwa, co znalazło swój wyraz w uzasadnieniu postanowienia uzgadniającego.
Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Krakowie, przed wydaniem ww. postanowienia, uzyskał opinię Małopolskiego Państwowego Wojewódzkiego Inspektora Sanitarnego, jak również Dyrektora Regionalnego Zarządu Gospodarki Wodnej w Krakowie Państwowego Gospodarstwa Wodnego Wody Polskie, czyniąc w ten sposób zadość wymogowi określonemu w art. 90 ust. 2 pkt 2 ustawy 
o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie. 

Natomiast, jak zostało to wyjaśnione powyżej, Minister orzekający w ramach niniejszego postępowania odwoławczego nie jest organem uprawnionym do oceny postanowienia uzgadniającego pod kątem szczegółowych uregulowań merytorycznych w nim zawartych, kwestionowanych przez strony skarżące. 

Mając powyższe na uwadze, Minister przeprowadził stosowną do sprawowanej funkcji kontrolę postanowienia uzgadniającego i w jej efekcie doszedł do wniosku, iż rozstrzygnięcie to nie narusza prawa. Według organu odwoławczego z treści postanowienia uzgadniającego wynika, że właściwie 
i w przekonujący sposób omówiono w nim kwestie dotyczące poszczególnych elementów środowiska. Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Krakowie w ramach dokonanych analiz wziął pod uwagę wszystkie okoliczności mogące mieć realny wpływ na zapewnienie właściwego stanu ochrony środowiska.
Przechodząc zatem do szczegółowych zarzutów stron skarżących dotyczących dokonanej przez Regionalnego Dyrektora Ochrony Środowiska w Krakowie w ww. postanowieniu oceny, że zmiany co do objętego inwestycją terenu kolejowego (linii kolejowych i obiektów inżynierskich) są niewielkie 
i zaistniały z powodów technicznych, jak również że nie wystąpi znaczące oddziaływanie skumulowane rozbudowywanej drogi krajowej nr 7 oraz linii kolejowych, wyjaśnić trzeba, iż stosownie do treści 
art. 86 pkt 2 w związku z art. 72 ust. 1 pkt 10 ustawy o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, decyzja o środowiskowych uwarunkowaniach wiąże organ wydający decyzję o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej. Wyjątkiem w tym zakresie, dopuszczającym modyfikacje środowiskowych warunków realizacji przedsięwzięcia, jest możliwość przeprowadzenia ponownej oceny oddziaływania na środowisko przed wydaniem zezwolenia na realizację inwestycji drogowej, na podstawie art. 88 i nast. ustawy o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie. 
W świetle przepisów ustawy o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, decyzja 
o środowiskowych uwarunkowaniach nie kończy bowiem procesu oceny oddziaływania na środowisko. Może się zdarzyć, że informacje dotyczące planowanego przedsięwzięcia (zwłaszcza rozwiązań projektowych), dostępne na etapie ustalania uwarunkowań środowiskowych, będą zbyt ogólne 
i nieprecyzyjne, aby w pełni zidentyfikować możliwe oddziaływania oraz zaproponować ostateczną listę działań zapobiegawczych i łagodzących. Będzie to dotyczyło w szczególności postępowań w sprawie oceny oddziaływania na środowisko, które przeprowadzono przed uzyskaniem decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej, kiedy to inwestorzy rzadko dysponują wyczerpującymi danymi na temat inwestycji. Dodatkowo, od wydania decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach mogą zmienić się niektóre okoliczności, w których analizowano planowane przedsięwzięcie i jego potencjalny wpływ na środowisko.

Warto przy tym zwrócić uwagę na wyjaśnienia zawarte w piśmie inwestora z dnia 4 marca 2021 r., znak: ARG/147a/BP/518/2021, odnoszące się do zarzutu braku zgodności decyzji Wojewody Małopolskiego 
i zatwierdzonego nią projektu budowlanego z wydaną wcześniej decyzją RDOŚ o środowiskowych uwarunkowaniach oraz decyzją GDOŚ o środowiskowych uwarunkowaniach w kontekście zagadnień dotyczących przebudowy obiektów kolejowych, które to wyjaśnienia Minister w pełni podziela. 
W przedmiotowym piśmie inwestor wyjaśnił, iż postępowanie projektowe w początkowych fazach jest elementem tworzenia zarysów, koncepcji, analiz społeczno-środowiskowych, analiz techniczno-ekonomicznych, stanowiących najczęściej podstawę do wariantowego przedstawienia rozwiązania projektowego inwestycji z wariantem preferowanym i możliwymi wariantami alternatywnymi we wniosku o wydanie decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach. Inwestor podkreślił, iż na etapie uzyskiwania decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach opracowywane są koncepcje projektowe określające uwarunkowania będące podstawą do wykonania raportu oceny oddziaływania inwestycji na środowisko. Ten etap nie obejmuje opracowania projektu budowlanego. Dopiero po uzyskaniu decyzji 
o środowiskowych uwarunkowań tworzony jest na jej bazie projekt budowlany zawierający dużo większą szczegółowość odniesioną do zaktualizowanych warunków branżowych, skoordynowany szczegółowo 
z innymi inwestycjami, utrzymujący się w ustalonych warunkach środowiskowych. Zdarza się, 
że szczegółowość projektu budowlanego przynosi potrzebę wprowadzenia korekt bądź doprecyzowań zakresu wydanej decyzji środowiskowej. W tym celu ustawodawca przewidział możliwość przeprowadzenia ponownej oceny oddziaływania na środowisko w ramach postępowania w sprawie wydania decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej. W związku z powyższym, porównywanie dokumentacji projektowej z etapu decyzji środowiskowej z dokumentacją opracowaną na potrzeby pozyskania decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej, zawsze będzie pokazywać jakiś poziom różnic z uwagi na inny charakter szczegółowości ww. opracowań.
Biorąc więc pod uwagę fakt, że ponowna ocena oddziaływania przedsięwzięcia na środowisko będzie przeprowadzana na dalszym etapie procesu inwestycyjnego, ustawodawca w art. 88-95 ustawy 
o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie określił autonomiczne zasady jej przeprowadzania. 

Zawarte w tych przepisach rozwiązania są również konsekwencją poglądów zaprezentowanych przez Europejski Trybunał Sprawiedliwości, który w jednym ze swych orzeczeń (wyrok ETS z dnia 4 maja 2006 r. w sprawie C-508/03, EUR-Lex) stwierdził, że „jeżeli prawo krajowe przewiduje wieloetapową procedurę wydawania zezwolenia, w której jedna z decyzji jest decyzją główną, a druga decyzją wykonawczą, która nie może wykraczać poza zakres decyzji głównej, możliwe oddziaływanie danego przedsięwzięcia na środowisko należy określić i ocenić w trakcie postępowania w sprawie wydania decyzji głównej. Jedynie w przypadku, gdy oddziaływanie to można określić dopiero w trakcie postępowania w sprawie wydania decyzji wykonawczej, oceny tej należy dokonać w trakcie tego ostatniego postępowania”. Przepis art. 2 ust. 1 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/92/EU z dnia 13 grudnia 2011 r. w sprawie oceny skutków wywieranych przez niektóre przedsięwzięcia publiczne i prywatne na środowisko, obliguje państwa członkowskie do podjęcia wszystkich niezbędnych środków, pozwalających na właściwą ocenę skutków środowiskowych wynikających 
z realizacji przedsięwzięcia. W szczególności art. 2 ust. 2 ww. dyrektywy 2011/92/EU z dnia 13 grudnia 2011 r. stanowi, że ocena oddziaływania na środowisko może być zintegrowana z istniejącymi procedurami udzielania zezwolenia na inwestycję w państwach członkowskich lub, jeżeli takie nie istnieją, z innymi procedurami albo z procedurami, które będą ustanowione do realizacji celów niniejszej dyrektywy.

Dlatego też, mając na uwadze szczegółowość projektu budowlanego, jak również nowe dane środowiskowe, aby dokonać wyboru optymalnych rozwiązań chroniących środowisko przyrodnicze przed negatywnym oddziaływaniem planowanego przedsięwzięcia, koniecznym jest powtórzenie postępowania w sprawie oceny oddziaływania na środowisko i ocena przedsięwzięcia na podstawie aktualnych, rzeczywistych okoliczności. Działanie takie w pełni realizuje cele ww. dyrektywy 2011/92/EU z dnia 13 grudnia 2011 r.

W niniejszej sprawie Wojewoda Małopolski upoważniony do wydania decyzji o zezwoleniu na realizację przedmiotowej inwestycji drogowej, jak i Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Krakowie upoważniony do uzgodnienia warunków realizacji inwestycji, słusznie wszczęli procedurę przewidzianą w art. 88 i nast. ustawy o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie. Zauważyć bowiem należy, że inwestor, działając na podstawie art. 88 ust. 1 pkt 1 ww. ustawy, we wniosku o wydanie decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej wniósł o przeprowadzenie ponownej oceny oddziaływania na środowisko w ramach postępowania w sprawie wydania ww. decyzji. Jednocześnie do ww. wniosku, zgodnie z art. 88 ust. 2 ustawy o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, inwestor załączył raport o odziaływaniu przedsięwzięcia na środowisko.
W uzasadnieniu postanowienia uzgadniającego Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Krakowie wskazał, iż przedstawiony w projekcie budowlanym oraz w raporcie o oddziaływaniu przedmiotowego przedsięwzięcia na środowisko zakres inwestycji obejmuje te same działki, które były objęte decyzją RDOŚ o środowiskowych uwarunkowaniach oraz decyzją GDOŚ o środowiskowych uwarunkowaniach. W ocenie Regionalnego Dyrektora Ochrony Środowiska w Krakowie nie dokonano istotnych zmian 
w stosunku do wymagań określonych w decyzji środowiskowej.

Jednocześnie Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Krakowie zauważył, iż niektóre elementy inwestycji, głównie infrastruktura liniowa, będą przebudowane na dłuższych odcinkach, wykraczających poza planowane wcześniej granice przedsięwzięcia. Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska 
w Krakowie uznał, iż przypadki te zaistniały z powodów technicznych, gdzie elementy infrastruktury stanowią „całość” techniczną i ich fragmentaryczna przebudowa jest technicznie niemożliwa lub występujące elementy infrastruktury wymagają właściwego przyłączenia. Elementy te same w sobie nie stanowią obiektów, które wymagają uzyskania decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach, nie są przedsięwzięciami w rozumieniu przepisów rozporządzenia Rady Ministrów z dnia 10 września 2019 r. w sprawie przedsięwzięć mogących znacząco oddziaływać na środowisko (Dz. U. z 2019 r., poz. 1839). Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Krakowie podkreślił, że jeśli elementy, które uległy zmianie, nie stanowią przedsięwzięcia, a w części której zmiana dotyczy nie zostały obwarowane wymogami decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach, to realizacja tych elementów w zmienionej formie pozostaje bez wpływu na kwestie przeprowadzenia ponownej oceny oddziaływania na środowisko.

W dalszej części uzasadnienia postanowienia uzgadniającego Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Krakowie wskazał, iż w ramach przedsięwzięcia rozbudowy al. 29 Listopada zachodzi konieczność przebudowy dwóch zbyt wąskich wiaduktów kolejowych:

· wiadukt w ciągu linii kolejowej nr 8 Warszawa – Kraków (km ~316.210, projektowany 
w km ~320.122) – w stanie istniejącym wiadukt w ciągu linii kolejowej nr 8 jest obiektem jednoprzęsłowym, o rozpiętości przęsła ok. 18 m. Zgodnie z warunkami PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., zaprojektowano obiekty jednoprzęsłowe o rozpiętości przęseł 50,0 m (oddzielne konstrukcje dla poszczególnych torów). Obiekty dostosowano do skrajni budowli 2-SM. Przestrzeń pod nimi dostosowano do normatywnej skrajni pionowej drogowej;
· wiadukt w ciągu linii kolejowej nr 95 Kraków Mydlniki – Podłęże (km ~7.973) – w stanie istniejącym wiadukt w ciągu linii kolejowej nr 95 ma 3 przęsła o rozpiętości ok. 5 m, 18 m, 5 m. Zaprojektowano obiekty jednoprzęsłowe o rozpiętości przęsła 40,0 m (oddzielne konstrukcje dla poszczególnych torów). Konstrukcja ramy jednoprzęsłowa, żelbetowa, sprężona, przegubowo podparta na fundamentach, o zmiennej wysokości dźwigarów głównych.
Ponadto, w ww. postanowieniu Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Krakowie wyjaśnił, 
iż z uwagi na zmianę takich czynników, jak prognoza natężenia ruchu, czy doszczegółowienie rozwiązań projektowych, w raporcie do ponownej oceny uaktualniono analizę akustyczną oraz zweryfikowano założenia przyjęte na etapie uzyskiwania decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach. 
Rozważając możliwość skumulowanego oddziaływania planowanej inwestycji oraz linii kolejowych między którymi biegnie ta arteria, Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Krakowie stwierdził, 
iż nie wystąpi znaczące oddziaływanie skumulowane. Zgodnie z wyjaśnieniami zawartymi 
w przedmiotowym postanowieniu, w perspektywie na lata 2020-2030 przewiduje się umiarkowane zmniejszenie akustycznych oddziaływań skumulowanych na terenach mieszkaniowych przy 
al. 29 Listopada w porównaniu do prognozy dla 2020 r. W odniesieniu do linii nr 8 (Warszawa – Kraków) organ środowiskowy zwrócił uwagę na oczekiwane zmniejszenie ruchu drogowego po południowo-wschodniej stronie linii kolejowej nr 8 (od strony centrum) w związku z planowaną budową alternatywnych tras komunikacyjnych, planowaną modernizację linii kolejowej nr 8 (co zapewne będzie połączone z wykonaniem wnioskowanych ekranów akustycznych „kolejowych” po południowo-wschodniej stronie) oraz prognozowany mały wzrost ruchu pociągów na linii nr 8. W odniesieniu do linii nr 95 (Kraków Batowice-Mydlniki) organ środowiskowy stwierdził, iż nie ma obecnie podstaw do prognozowania dalej idących zmian w jej funkcjonowaniu, co pozwala wnioskować, że oddziaływania skumulowane w zakresie hałasu pozostaną nieznaczące.

W uzasadnieniu postanowienia uzgadniającego Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Krakowie podkreślił, iż po przeanalizowaniu raportu oddziaływania przedsięwzięcia na środowisko oraz dokumentacji projektowej stwierdzono, że rozwiązania projektowe poza zmianami szczegółowo opisanymi w ww. postanowieniu, spełniają pozostałe warunki decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach. Natomiast wszystkie zmiany i uszczegółowienia w stosunku do zapisów decyzji środowiskowej, nie spowodują zwiększenia stopnia oddziaływania projektowanej drogi na środowisko, 
w zakresie któregokolwiek jego komponentu. 

W tym miejscu wyjaśnienia wymaga, iż raportowi o oddziaływaniu przedsięwzięcia na środowisko, podobnie jak i postanowieniu uzgadniającemu wydawanemu w trybie art. 90 ust. 1 ustawy 
o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, przysługuje szczególna wartość dowodowa, która wynika z kompleksowego charakteru analizy przedstawionego do zatwierdzenia przedsięwzięcia 
(por. ww. wyrok Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 5 grudnia 2017 r., sygn. akt II OSK 2343/17).

Zaznaczyć należy także, że w celu skutecznego podważenia ustaleń zawartych w raporcie, konieczne jest przedłożenie tzw. kontrraportu, czyli np. ekspertyzy, która w sposób udokumentowany wskazuje na wady raportu (por. wyrok Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 18 marca 2009 r., sygn. akt II OSK 383/08). Jak już bowiem wyjaśniono, raportowi o oddziaływaniu przedsięwzięcia na środowisko przysługuje szczególna wartość dowodowa, która wynika z kompleksowego charakteru analizy planowanego do realizacji przedsięwzięcia. Podważenie jego ustaleń mogłoby zatem nastąpić jedynie, co do zasady, poprzez przedstawienie równie kompletnej analizy uwarunkowań przyrodniczych (czyli ww. tzw. kontrraportu), sporządzonej przez specjalistów dysponujących równie fachową wiedzą jak autorzy raportu, której wnioski pozostawałyby w rażącej sprzeczności do tych zawartych w raporcie przedłożonym przez inwestora (por. wyrok Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 20 marca 
2014 r., sygn. akt  II OSK 2564/12). 

Minister, po analizie raportu przedłożonego przez inwestora, uznał, że spełnia on wymogi formalne (ustawowe), sporządzony został w sposób rzetelny i kompleksowy, a jego wnioski są logiczną konsekwencją wywodów w nim zawartych. W ocenie Ministra raport musiał zostać zatem przyjęty jako podstawowy dowód w postępowaniu w sprawie wydania postanowienia uzgadniającego i decyzji 
o zezwoleniu na realizację przedmiotowej inwestycji drogowej.

Mając na względzie powyższe ustalenia, wyraźnego podkreślenia wymaga, iż przedmiotowa inwestycja na etapie wydania decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej została poddana procedurze ponownej oceny oddziaływania na środowisko, zakończonej postanowieniem uzgadniającym. W ramach ponownej oceny przeanalizowano wpływ całości planowanego przedsięwzięcia na środowisko. Dokonano szczegółowej analizy zgodności rozwiązań przewidzianych w projekcie budowlanym 
z warunkami decyzji RDOŚ o środowiskowych uwarunkowaniach i decyzji GDOŚ o środowiskowych uwarunkowaniach, mając na względzie konieczność doprecyzowania warunków związanych z ochroną środowiska wynikającą z zastosowanych, ostatecznych rozwiązań projektowych. Jak już wyjaśniono 
w niniejszej decyzji, organ orzekający w sprawie zezwolenia na realizację inwestycji drogowej związany jest ustaleniami dokonanymi przez wyspecjalizowany organ środowiskowy i nie może dowolnie modyfikować postanowienia uzgadniającego warunki środowiskowe inwestycji.
Jednocześnie zauważyć należy, że podczas procedury ponownej oceny oddziaływania inwestycji na środowisko Skarżące zgłosiły zastrzeżenia co do planowanej inwestycji drogowej. Jak wynika 
z uzasadnienia postanowienia uzgadniającego, Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Krakowie rozpatrzył ww. uwagi i wnioski Skarżących w zakresie oddziaływań środowiskowych, stwierdzając 
m.in., że przebudowa obiektów kolejowych w ramach przebudowy al. 29 Listopada nie zmieni natężenia ruchu kolejowego. Ustosunkowując się do argumentu Skarżących odnośnie kumulacji ruchu kolejowego i samochodowego, a w związku z tym zwiększonej emisji hałasu na terenie położonym pomiędzy torami kolejowymi, Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Krakowie uznał, iż nie ma on uzasadnienia, ponieważ jest to teren przeznaczony zgodnie ze Studium uwarunkowań i kierunków zagospodarowania przestrzennego Miasta Krakowa pod zabudowę usługową, która nie podlega ochronie akustycznej.
Ponadto, wskazać należy, iż w niniejszej sprawie strony skarżące nie przedłożyły ww. tzw. kontrraportu 
w celu zakwestionowania ustaleń zawartych w przedmiotowym raporcie o oddziaływaniu przedsięwzięcia na środowisko, w oparciu o który zostało wydane zaskarżone postanowienie uzgadniające. Za taki kontrraport nie może być uznane odwołanie Skarżących i załączone do niego pisma wraz z opracowaniem pn.: „Obsługa ruchu komunikacyjnego nieruchomości zlokalizowanych przy al. 29 Listopada (po wschodniej stronie, między wiaduktami kolejowymi linii kolejowej Kraków – Warszawa i Kraków-Mydlniki)”. Powyższe dokumenty nie stanowią kompleksowej analizy uwarunkowań środowiskowych przedmiotowej inwestycji, a tym samym, nie można uznać ich za skuteczny środek do podważenia prawidłowości raportu oddziaływania przedsięwzięcia na środowisko, sporządzonego na potrzeby przeprowadzenia ponownej oceny oddziaływania na środowisko. 

Wobec tego uznać należy, iż strony skarżące nie chcą zaakceptować okoliczności, iż wyspecjalizowany w ocenach środowiska organ dokonał walidacji materiału dowodowego i na jego podstawie wyciągnął merytoryczne wnioski końcowe, uznając raport i jego uzupełniania za wystarczające do wydania postanowienia uzgadniającego. 
Według Ministra Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Krakowie, wydając postanowienie uzgadniające, w myśl art. 7, art. 77 § 1 i art. 80 kpa, ocenił całokształt materiału dowodowego, a ocena ta nie nosi znamion dowolności. Minister, po zapoznaniu się ze stanowiskiem Regionalnego Dyrektora Ochrony Środowiska w Krakowie zajętym w postanowieniu uzgadniającym odnośnie rozpatrzenia uwag Skarżących, stwierdził, iż jest ono oparte na rzeczowych argumentach. Podjęcie zaś rozstrzygnięcia odmiennego od oczekiwanego przez strony skarżące w sytuacji, gdy organ prawidłowo zebrał materiał dowodowy, a jego ocena jest logiczna, nie oznacza niezgodności z prawem.
Stosownie do art. 92 ustawy o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, postanowienie 
w sprawie uzgodnienia warunków realizacji przedsięwzięcia wiąże organ właściwy do wydania decyzji 
o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej. Powyższe związanie realizuje się w tym, że organ orzekający w sprawie zezwolenia na realizację inwestycji drogowej zobowiązany jest uwzględnić warunki realizacji przedsięwzięcia określone w przywołanym postanowieniu (art. 93 ust. 1 pkt 2 ustawy o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie). Organ ten nie ocenia jednak przesłanek, które doprowadziły do wydania wskazanego wyżej postanowienia uzgadniającego. Jak już zostało to wyjaśnione w niniejszej decyzji Ministra, organ wydający decyzję w trybie specustawy drogowej nie jest właściwy do rozstrzygnięcia kwestii związanych z oddziaływaniem przedsięwzięcia na środowisko 
(np. w zakresie skumulowanego oddziaływania akustycznego), unormowanych w ustawie 
o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, i nie może wkraczać w kompetencje przysługujące organom właściwym w tych sprawach. Uznać zatem trzeba, iż w pkt IV decyzji Wojewody Małopolskiego pn.: „Warunki wynikające z potrzeb ochrony środowiska” oraz w uzasadnieniu zaskarżonej decyzji (strony 50-51) organ I instancji słusznie odwołał się do warunków realizacji przedsięwzięcia określonych m.in. w postanowieniu uzgadniającym, wskazując na konieczność ich uwzględnienia na etapie realizacji planowanej inwestycji drogowej. Tym samym, w ocenie Ministra, nie sposób podzielić opinii Skarżących, jakoby decyzja Wojewody Małopolskiego wydana została 
z naruszeniem art. 11f ust. 1 pkt 3 specustawy drogowej w związku z art. 93 ust. 1 i art. 95 ustawy 
o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie.
Odnosząc się natomiast do szeroko zaprezentowanej w odwołaniu Skarżących argumentacji wskazującej, iż planowane przedsięwzięcie narusza uzasadnione interesy osób trzecich (tj. właścicieli nieruchomości znajdujących się w pobliżu terenu inwestycji, do których dostęp może być wykonywany jedynie od strony al. 29 Listopada) i będzie rodziło w przyszłości konflikty społeczne z uwagi na brak zapewnienia wystarczającego skomunikowania z drogą publiczną (al. 29 Listopada) obszaru między liniami kolejowymi: Warszawa – Kraków oraz Kraków Mydlniki – Podłęże, tj. działek usytuowanych 
w klinie pomiędzy nasypami kolejowymi ww. linii kolejowych, za wyjątkiem działek przylegających do 
al. 29 Listopada i z nimi sąsiadujących, mającej świadczyć o wadliwości postanowienia uzgadniającego, wskazać należy, iż w ww. postanowieniu Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Krakowie odniósł się do kwestii związanych z obsługą komunikacyjną przedmiotowych działek, podniesionych przez strony skarżące w trakcie procedury ponownej oceny oddziaływania inwestycji na środowisko. Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Krakowie zwrócił uwagę, iż ww. zagadnienie zostało już wcześniej omówione w decyzji RDOŚ o środowiskowych uwarunkowaniach oraz decyzji GDOŚ 
o środowiskowych uwarunkowaniach. Jednocześnie Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska 
w Krakowie wyjaśnił, iż planowana inwestycja nie wpływa na brak powiązania działek do niej przylegających z drogą publiczną. Nie rozwiązuje jednak problemów zastałych na niektórych działkach znajdujących się w dalszym sąsiedztwie. Obecnie w klinie pomiędzy torami kolejowymi, a przedmiotową drogą znajdują się działki bez dostępu do drogi publicznej, jednak nie jest celem tej inwestycji unormowanie dostępu do drogi publicznej dla każdego właściciela z tego terenu. Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Krakowie dodał, iż w kompetencji organu środowiskowego nie leży rozstrzyganie kwestii związanych z dojazdami do nieruchomości i ich skomunikowaniem, albowiem nie są to zagadnienia o charakterze środowiskowym.
Wobec powyższego, nie ma uzasadnionych podstaw zarzut o zbyt pobieżnej analizie przez Regionalnego Dyrektora Ochrony Środowiska w Krakowie opisanego przez strony skarżące konfliktu społecznego. Konflikt ten – jak słusznie zauważył Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Krakowie – nie dotyczy oddziaływania planowanego przedsięwzięcia na środowisko, które jest przedmiotem analizy i oceny w postępowaniu mającym na celu wyznaczenie konkretnych wymagań ochrony środowiska, jakie projektowane przedsięwzięcie ma spełniać.
Niezależnie od powyższego, wyjaśnić należy, że w ramach specustawy drogowej ustawodawca przewidział konieczność minimalizowania negatywnych skutków inwestycji drogowej dla sąsiednich nieruchomości, czego wyrazem jest art. 11f ust. 1 pkt 8 lit. h tej ustawy, zgodnie z którym decyzja 
o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej zawiera  w razie potrzeby ustalenia dotyczące obowiązku budowy lub przebudowy zjazdów. Celem tej normy jest ochrona właścicieli nieruchomości przylegających do drogi objętej inwestycją, przed pozbawieniem dostępu do drogi publicznej 
i tzw. pośrednim wywłaszczeniem. Ma to szczególne znaczenie, gdy wskutek inwestycji drogowej zmieniają się uwarunkowania dotyczące obsługi komunikacyjnej sąsiadujących z drogą nieruchomości. Powołana regulacja specustawy drogowej w sposób oczywisty koresponduje z treścią art. 29 ust. 2 ustawy o drogach publicznych, nakładając obowiązek zapewnienia dostępu do drogi publicznej nieruchomościom, które do tej pory taki dostęp miały (vide: wyrok Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 9 maja 2017 r., sygn. akt II OSK 435/17).
Skoro w klinie pomiędzy nasypami kolejowymi linii kolejowych: Warszawa – Kraków oraz Kraków Mydlniki – Podłęże znajdują się działki, które – przed wydaniem decyzji o zezwoleniu na realizację przedmiotowej inwestycji drogowej – nie miały dostępu do drogi publicznej, która ma być objęta rozbudową w oparciu o zaskarżoną decyzję, to za bezzasadne uznać trzeba żądanie, aby zarządca drogi realizujący przedmiotową inwestycję drogową zapewnił ww. działkom dostęp do rozbudowywanej drogi krajowej nr 7.
Zaakcentowania wymaga, iż postępowanie administracyjne prowadzone na podstawie przepisów szczególnych specustawy drogowej (która ma ułatwić i przyspieszyć proces budowania w Polsce dróg publicznych), nie jest narzędziem do regulacji ewentualnych zaszłości związanych np. z dojazdem 
do działek. Uregulowanie takich kwestii musi być osiągane na podstawie innych przepisów, a nie 
w ramach postępowania toczącego się według specustawy drogowej. Właściciele poszczególnych nieruchomości objętych inwestycją drogową bądź sąsiadujących z terenem inwestycji nie mogą bowiem 
w inwestycji drogowej realizowanej na podstawie ww. przepisów upatrywać sposobu na zapewnienie sobie prawnego dostępu do drogi publicznej, jeżeli dotychczas takowego nawet nie posiadali.
Ponadto, za całkowicie chybione uznać należy twierdzenie Skarżących, że jeśli Gmina Kraków planuje w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego przeznaczyć teren pomiędzy wiaduktami kolejowymi linii kolejowych: Warszawa – Kraków oraz Kraków Mydlniki – Podłęże, w całości pod usługi o stosunkowo wysokich parametrach zabudowy, to powinna również zadbać o to, aby doszło do realnego powiązania ww. terenu z jedyną drogą publiczną, z którą teren ten może być skomunikowany, tj. z al. 29 Listopada. Specustawa drogowa w art. 11i ust. 2 stanowi bowiem wprost, iż w sprawach dotyczących zezwolenia na realizację inwestycji drogowej nie stosuje się przepisów o planowaniu 
i zagospodarowaniu przestrzennym oraz przepisów ustawy z dnia 9 października 2015 r. o rewitalizacji (tj. Dz. U. z 2021 r., poz. 485).

Należy wyjaśnić, iż budowa drogi publicznej możliwa jest zarówno na podstawie przepisów ustawy 
z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (tj. Dz. U. z 2021 r., 
poz. 741, z późn. zm.), zwanej dalej „upzp”, jak i na podstawie przepisów specustawy drogowej. Jeżeli jednak inwestor występuje z wnioskiem o wydanie zezwolenia w trybie specustawy drogowej, to organy właściwe w sprawie wydawania zezwoleń na realizację inwestycji drogowej nie dokonują oceny zamierzenia inwestycyjnego przez pryzmat przepisów upzp, w tym nie ustalają, czy na danym terenie obowiązuje plan miejscowy i nie badają zgodności planowanej inwestycji drogowej z ustaleniami obowiązującego na danym terenie miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego. Wprawdzie decyzja o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej może dotyczyć drogi przewidzianej 
w miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego, lecz w takim przypadku inwestor musi załączyć do wniosku całą dokumentację planistyczno-projektową przewidzianą przepisami specustawy drogowej, gdyż nie może w tym względzie odwołać się do ustaleń planu miejscowego (vide: wyrok Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 27 marca 2012 r., sygn. akt II OSK 208/12). 

Tym samym, podkreślić należy, iż w sytuacji, kiedy inwestor wybiera konkretną procedurę i zamierza realizować inwestycję zgodnie z uregulowaniami specustawy drogowej, wówczas z mocy art. 11i ust. 2 tejże ustawy nie stosuje się przepisów o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (por. wyrok Wojewódzkiego Sądu Administracyjnego w Poznaniu z dnia 11 maja 2011 r., sygn. akt IV SA/Po 1093/10). Jednym z podstawowych skutków wskazanego powyżej wyłączenia jest brak związania inwestora i organu wydającego decyzję o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej ustaleniami miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego.

Biorąc natomiast pod uwagę zarzut Skarżących w przedmiocie naruszenia art. 7 ust. 1 pkt 2 ustawy 
z dnia 8 marca 1990 r. o samorządzie gminnym (tj. Dz. U. z 2021 r., poz. 1372), zgodnie z którym zaspokajanie zbiorowych potrzeb wspólnoty należy do zadań własnych gminy – w szczególności zadania własne obejmują sprawy gminnych dróg, ulic, mostów, placów oraz organizacji ruchu drogowego, podkreślić jedynie należy, iż przedmiotu niniejszego postępowania nie stanowi kwestia realizacji przez inwestora – Prezydenta Miasta Krakowa, który jest jednocześnie organem wykonawczym jednostki samorządu terytorialnego, obowiązków wynikających z odrębnych przepisów obowiązującego prawa. Na gruncie niniejszej sprawy kluczowe znaczenie ma fakt, iż Prezydent Miasta Krakowa jest zarządcą drogi krajowej nr 7 na odcinku znajdującym się w granicach administracyjnych Miasta Krakowa, a tym samym był uprawniony do wystąpienia do Wojewody Małopolskiego z wnioskiem 
o wydanie decyzji o zezwoleniu na realizację przedmiotowej inwestycji drogowej.
Zamierzonego skutku nie może również odnieść zarzut stron skarżących, iż decyzja Wojewody Małopolskiego nie uwzględnia ochrony uzasadnionych interesów osób trzecich, tj. właścicieli działek znajdujących się w obszarze między liniami kolejowymi: Warszawa – Kraków oraz Kraków Mydlniki – Podłęże, czym narusza art. 11f ust. 1 pkt 4 specustawy drogowej. Uzasadniając powyższy zarzut, strony skarżące podniosły, iż dokumentacja, w oparciu o którą została wydana zaskarżona decyzja, 
w analizach przepustowości i prognozach natężenia ruchu przebudowanej al. 29 Listopada nie uwzględnia w ogóle ruchu, który będzie generowany w przyszłości z terenu nieruchomości zlokalizowanych przy al. 29 Listopada (po wschodniej stronie, między wiaduktami kolejowymi linii kolejowych: Warszawa – Kraków oraz Kraków Mydlniki – Podłęże).
Podkreślić ponownie należy, że każdy z właścicieli i użytkowników wieczystych nieruchomości oraz osób mających inne prawa do nieruchomości jest stroną postępowania w sprawie wydania decyzji 
o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej jedynie w części dotyczącej jego nieruchomości. Tym samym, Skarżące nie są uprawnione do kwestionowania decyzji Wojewody Małopolskiego w części dotyczącej nieruchomości, co do których nie legitymują się żadnym tytułem prawnym.
Mając zaś na uwadze zastrzeżenia Skarżących zgłoszone względem audytu bezpieczeństwa ruchu drogowego przeprowadzonego dla omawianej inwestycji drogowej, wyjaśnić należy, iż zgodnie 
z art. 24h pkt 1 ustawy o drogach publicznych, zarządzanie bezpieczeństwem dróg w transeuropejskiej sieci drogowej polega na przeprowadzeniu: a) oceny wpływu planowanej drogi na bezpieczeństwo ruchu drogowego, b) audytu bezpieczeństwa ruchu drogowego. Zgodnie zaś z art. 11d ust. 1 pkt 7a specustawy drogowej, inwestor obowiązany jest załączyć do wniosku o wydanie decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej wynik audytu bezpieczeństwa ruchu drogowego, o którym mowa 
w art. 24l ust. 1 ustawy o drogach publicznych, oraz uzasadnienie zarządcy drogi, o którym mowa 
w art. 24l ust. 4 ustawy o drogach publicznych. Z powyższego wynika zatem, iż inwestor, przy wnioskowaniu o decyzję o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej dotyczącej transeuropejskiej sieci drogowej, obowiązany jest do wykazania przeprowadzenia audytu, o którym mowa 
w art. 24h pkt 1 lit. b ustawy o drogach publicznych. W niniejszej sprawie inwestor uczynił zadość 
ww. przepisowi specustawy drogowej, przedkładając wynik ww. audytu bezpieczeństwa ruchu drogowego wraz z uzasadnieniem zarządcy drogi. Podkreślenia wymaga przy tym, iż w ramach postępowania w sprawie zezwolenia na realizację inwestycji drogowej organ orzekający nie posiada kompetencji do merytorycznej weryfikacji zakresu i prawidłowości ww. dokumentów, a tym samym, do kwestionowania ustaleń zawartych w tych dokumentach. W związku z powyższym, zarzuty Skarżących w tym zakresie, jak i załączone do odwołania Skarżących opracowanie pn.: „Obsługa ruchu komunikacyjnego nieruchomości zlokalizowanych przy al. 29 Listopada (po wschodniej stronie, między wiaduktami kolejowymi linii kolejowej Kraków – Warszawa i Kraków-Mydlniki)”, pozostają bez wpływu na wynik niniejszej sprawy.
Niezależnie od powyższego, dodatkowo zauważyć należy, iż z art. 24j ust. 1 pkt 2 ustawy o drogach publicznych wynika, że audyt bezpieczeństwa ruchu drogowego przeprowadza się przed wszczęciem postępowania w sprawie wydania decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej. Celem ww. audytu jest zaś zapewnienie bezpieczeństwa ruchu drogowego poprzez usuwanie z projektów infrastruktury drogowej potencjalnych przyczyn zdarzeń drogowych zależnych od drogi, jej otoczenia oraz od organizacji ruchu, a także zmniejszenie liczby, skutków i kosztów wypadków drogowych, 
ze szczególnym uwzględnieniem liczby ofiar śmiertelnych, oraz zmniejszenie kosztów związanych 
z korektą ewentualnych, niebezpiecznych dla ruchu drogowego rozwiązań projektowych. Celem audytu jest także zwiększenie uwagi na stosowanie bezpiecznych rozwiązań przez wszystkich uczestniczących w procesie planowania, projektowania, budowania i utrzymania dróg.
Z dokonanej przez Ministra analizy ww. audytu dotyczącego wnioskowanej inwestycji drogowej (złożonego przez inwestora w postępowaniu o wydanie decyzji o zezwoleniu na realizację projektowanego przedsięwzięcia), przeprowadzonego przez audytorów ruchu drogowego, wynika, 
iż uwagi oraz spostrzeżenia audytorów zostały zweryfikowane przez inwestora, zaś dokumentacja projektowa – odpowiednio skorygowana. Podkreślić raz jeszcze należy, iż – wbrew oczekiwaniom Skarżących – ww. audyt wyłączony jest spod merytorycznej oceny organu orzekającego w sprawie zezwolenia na realizację inwestycji drogowej.
Poza tym, nie sposób zaaprobować wyrażonego przez strony skarżące stanowiska, iż przebudowa 
al. 29 Listopada pogorszy skomunikowanie wyżej opisanego obszaru z Krakowem, ponieważ nie będzie istniała możliwość skrętu w lewo, w związku z czym zasadne jest rozważenie na etapie wydania decyzji o zezwoleniu na realizację ww. inwestycji, czy jest możliwa zmiana przyjętego rozwiązania projektowego w rejonie ul. Siewnej poprzez budowę skrzyżowania. Wyjaśnić trzeba, iż w postępowaniu w sprawie zezwolenia na realizację inwestycji drogowej organ jest związany wnioskiem inwestora co do kształtu i przebiegu inwestycji. W przepisach specustawy drogowej ustawodawca nie upoważnił organów do oceny racjonalności czy słuszności zaproponowanych rozwiązań projektowych. Oznacza to, że organy nie mogą korygować trasy i zakresu inwestycji, ani dokonywać zmian w projekcie. Przepisy specustawy drogowej nakładają na organ architektoniczno-budowlany wyłącznie obowiązek oceny zgodności z prawem przedstawionej inwestycji drogowej.
Zaznaczenia wymaga, iż zaprojektowanie inwestycji pozostawia się specjalistom posiadającym odpowiednie przygotowanie zawodowe, a nie powinny decydować o tym strony postępowania, których nieruchomości zostały objęte wnioskiem o wydanie decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej, gdyż żaden z przepisów specustawy drogowej nie przewiduje takich uprawnień. Organ nie może uwzględniać protestów obywateli wyrażających ich osobiste zapatrywania, czy też ich odmienne stanowisko, które pozostają poza ochroną prawną i nie wynikają z norm prawa. Oczekiwania, postulaty 
i życzenia co do określonego przebiegu inwestycji – niemające prawnego osadzenia – są bezskuteczne.
Zasadności trzeba również odmówić kolejnemu zarzutowi Skarżących, iż zmiana przebiegu zjazdu na działkę nr 236/1 i jego zwężenie niewątpliwie ma wpływ na pogorszenie użytkownikom nieruchomości położonych w otoczeniu dostępności do sieci drogowej. Dostrzec należy, iż działka nr 217/5, pozostająca we władaniu ALW, graniczy co prawda z działką nr 236/1, jednak działka nr 217/5 – jak 
już wcześniej wspomniano – ma zapewniony dostęp do drogi publicznej poprzez zjazd zlokalizowany 
na działce nr 217/4 stanowiącej – zgodnie z decyzją Wojewody Małopolskiego – pas drogowy 
drogi krajowej nr 7. Natomiast podnoszenie zarzutów co do nieruchomości, do których Skarżącym 
nie przysługuje żaden tytuł prawny, nie może być uznane za obronę ich indywidualnego interesu prawnego, podlegającego ochronie w postępowaniu odwoławczym w sprawie decyzji Wojewody Małopolskiego.
Co zaś się tyczy argumentu, iż w zakresie działki nr 207/4 występuje „brak zgodności Projektu Zagospodarowania Terenu Inwestycji (cz. 3) przedłożonego wraz z raportem oddziaływania na środowisko (…) z projektem architektoniczno-budowlanym branży drogowej (…) (rysunek) przedłożonym do Wojewody Małopolskiego w toku postępowania”, zastosowanie znajduje ww. argumentacja dotycząca braku interesu prawnego Skarżących do formułowania zarzutów względem nieruchomości niestanowiących ich własności. Jedynie na marginesie zauważyć należy, iż ww. zarzut sformułowany został w sposób niejasny i mało precyzyjny. Skarżące nie wskazały chociażby, na czym konkretnie polega niezgodność dostrzeżona przez nich w dokumentacji projektowej.

Mając na uwadze wątpliwości Skarżących wyrażone w piśmie z dnia 21 maja 2021 r. co do zakresu prac budowlanych planowanych na działce nr 217/5, wyjaśnić należy, iż z decyzji Wojewody Małopolskiego wynika, że ww. działka objęta jest obowiązkiem budowy lub przebudowy sieci uzbrojenia terenu, 
o którym mowa w art. 11f ust. 1 pkt 8 lit. e specustawy drogowej. Na przedmiotowej działce przewidziana bowiem została budowa odcinka sieci elektrycznej średniego napięcia sN. Na działce tej nie przewidziano natomiast żadnych prac rozbiórkowych, w tym rozbiórki ogrodzenia.

Przechodząc do odwołania BT i BT i wyrażonego w nim sprzeciwu wobec „zajętości ich działki pod inwestycję”, podkreślić należy, że organ administracji publicznej właściwy w sprawie wydania decyzji 
o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej nie posiada kompetencji do wyznaczania i korygowania trasy inwestycji, czy też do zmiany proponowanych we wniosku rozwiązań. Niedopuszczalna jest również ocena racjonalności czy słuszności koncepcji przedstawionej przez inwestora, bowiem miałaby ona charakter pozaprawny. O przebiegu drogi i rozwiązaniach technicznych decyduje zarządca (wnioskodawca) i to on wybiera najbardziej korzystne rozwiązanie lokalizacyjne i techniczno-wykonawcze (vide: wyrok Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 26 lipca 2013 r., sygn. akt 
II OSK 762/13, wyrok Wojewódzkiego Sądu Administracyjnego w Warszawie z dnia 28 czerwca 
2019 r., sygn. akt VII SA/Wa 941/19). Organ administracji publicznej bada jedynie legalność inwestycji będącej przedmiotem wniosku inwestora. Tylko bowiem stwierdzenie przez organ, iż kształt inwestycji 
w wersji zgłoszonej we wniosku narusza normę wynikającą z określonych przepisów prawa, zobowiązuje ten organ do wydania decyzji odmawiającej zezwolenia na realizację inwestycji drogowej. Jeśli nie występuje taka sytuacja, organ jest zobligowany wydać decyzję o zezwoleniu na realizację inwestycji.

Mając powyższe na uwadze, zauważyć należy, iż na mocy decyzji Wojewody Małopolskiego działka 
nr 201 obręb 0022 Śródmieście, stanowiąca własność Skarżących, uległa podziałowi na działki nr 201/1 i 201/2. Powyższy podział uwidoczniony został na mapie przedłożonej przez inwestora wraz 
z wnioskiem o wydanie decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej dla omawianego zadania inwestycyjnego, a następnie zatwierdzonej przez Wojewodę Małopolskiego jako załącznik nr 2-2 do 
ww. decyzji. Dostrzec należy, iż ww. mapa z projektem podziału działki Skarżących została wykonana przez uprawnionego geodetę i przyjęta wraz z wykazem zmian do państwowego zasobu geodezyjnego 
i kartograficznego przez Prezydenta Miasta Krakowa w dniu 11 stycznia 2019 r. pod 
nr P.1261.2019.364. Przedmiotowa mapa została opatrzona stosowną klauzulą.
Wskazać również należy, iż przedmiotowa inwestycja drogowa będzie realizowana na działce 
nr 201/1. Działka ta znajduje się w liniach rozgraniczających teren pasa drogowego rozbudowywanej drogi krajowej nr 7, co obrazuje mapa w skali 1:500 przedstawiająca proponowany przebieg drogi, dołączona do wniosku inwestora o zezwolenie na realizację ww. przedsięwzięcia i zatwierdzona decyzją Wojewody Małopolskiego jako załącznik nr 1.4 do tej decyzji (rysunek nr 1.4). Zgodnie z zapisami decyzji Wojewody Małopolskiego, ww. działka przechodzi na własność Skarbu Państwa. Stosownie bowiem do art. 12 ust. 4 pkt 1 specustawy drogowej, nieruchomości znajdujące się w liniach rozgraniczających teren inwestycji stają się z mocy prawa własnością Skarbu Państwa w odniesieniu do dróg krajowych z dniem, w którym decyzja o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej stanie się ostateczna.

Warto przy tym zwrócić uwagę, iż – jak wynika z części rysunkowej projektu zagospodarowania terenu, wchodzącego w skład projektu budowlanego stanowiącego załącznik nr 3 do decyzji Wojewody Małopolskiego – na działce nr 201/1 planowana jest w szczególności budowa chodnika. Ponadto, 
ww. działka została przeznaczona pod budowę zjazdu publicznego oraz ekranu akustycznego.
Wyjaśnienia zatem wymaga, iż zgodnie z art. 4 pkt 1 ustawy o drogach publicznych, pas drogowy to wydzielony liniami granicznymi grunt wraz z przestrzenią nad i pod jego powierzchnią, w którym są zlokalizowane droga oraz obiekty budowlane i urządzenia techniczne związane z prowadzeniem, zabezpieczeniem i obsługą ruchu, a także urządzenia związane z potrzebami zarządzania drogą. 
W myśl zaś art. 4 pkt 2 ww. ustawy, droga to budowla wraz z drogowymi obiektami inżynierskimi, urządzeniami oraz instalacjami, stanowiąca całość techniczno-użytkową, przeznaczona do prowadzenia ruchu drogowego, zlokalizowana w pasie drogowym. Zauważyć należy, iż przepis art. 4 pkt 6 ustawy 
o drogach publicznych wyraźnie stanowi, iż chodnik jest częścią drogi przeznaczoną do ruchu pieszych. 
Stosownie natomiast do art. 2a ustawy o drogach publicznych, drogi krajowe stanowią własność Skarbu Państwa, zaś drogi wojewódzkie, powiatowe i gminne stanowią własność właściwego samorządu województwa, powiatu lub gminy. 
W związku z powyższym, bezspornym jest to, iż chodnik będący elementem drogi winien być zlokalizowany w pasie drogowym, jak również to, iż droga jako część składowa pasa drogowego winna stanowić własność odpowiedniego podmiotu publicznoprawnego. Tylko wtedy bowiem możliwe jest osiągnięcie ustawowego celu drogi publicznej, określonego w art. 1 ustawy o drogach publicznych, jako powszechnie dostępnej, gdzie dostępność ta może być ograniczona tylko na podstawie przepisów prawa, a nie wyłącznie wolą właściciela gruntu, na którym znajduje się droga. Skoro droga publiczna może obecnie zaistnieć jedynie na gruntach stanowiących odpowiednio własność Skarbu Państwa lub właściwych jednostek samorządu terytorialnego, to tym samym art. 12 ust. 4 specustawy drogowej należy odnieść do pasa drogowego jako gruntu wyznaczonego liniami rozgraniczającymi przeznaczonego do posadowienia na nim drogi publicznej określonej kategorii (wraz z chodnikiem). 
Ww. linie ustalane są zaś w decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej na podstawie 
art. 11f ust. 1 pkt 2 w związku z art. 11d ust. 1 pkt 1 specustawy drogowej. Dodatkowo, należy wskazać, że decyzja o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej pełni funkcję pozwolenia na budowę. Roboty budowlane mogą być jednak prowadzone tylko na gruntach, do których inwestorowi przysługuje tytuł prawny (art. 4 ustawy Prawo budowlane). Jeżeli więc zgodnie z art. 12 ust. 4 specustawy drogowej podmioty publicznoprawne mają uzyskiwać prawo własności nieruchomości dla zabudowania ich drogą publiczną, to prawo to uzyskują w granicach pasa drogowego, jako przestrzeni terenowej służącej posadowieniu drogi wraz z innymi urządzeniami drogowymi w sposób technicznie określony w projekcie budowlanym. 
Jednocześnie, jakichkolwiek wątpliwości organu nie wzbudza fakt umieszczenia na terenie położonym 
w ww. liniach rozgraniczających inwestycji powyższego zjazdu publicznego oraz ekranu akustycznego. 
W opinii organu odwoławczego całokształt okoliczności niniejszej sprawy dowodzi, iż przejęcie części działki należącej do Skarżących jest niezbędne dla realizacji przedmiotowej inwestycji drogowej. 
Po szczegółowej analizie zgromadzonego w sprawie materiału dowodowego Minister doszedł do przekonania, że przebieg przedmiotowej inwestycji w zakresie interesu prawnego Skarżących został wytyczony optymalnie, a zaskarżona decyzja Wojewody Małopolskiego nie przewiduje rozwiązań, które wprowadzają nadmierną, a w szczególności nieuzasadnioną ingerencję w prawo własności Skarżących.
Brak zgody Skarżących na realizację przedmiotowej inwestycji drogowej na części działki nr 201, 
w koncepcji przyjętej przez inwestora i zatwierdzonej w decyzji Wojewody Małopolskiego, nie stanowi 
o wadliwości zaskarżonej decyzji, gdyż przepisy obowiązującego prawa, w tym przepisy specustawy drogowej, nie uzależniają udzielenia inwestorowi zezwolenia na realizację inwestycji drogowej na danej nieruchomości od wyrażenia na to zgody podmiotu będącego właścicielem bądź użytkownikiem wieczystym tejże nieruchomości.

Zaznaczenia wymaga, iż specustawa drogowa, w oparciu o przepisy której wydano decyzję Wojewody Małopolskiego, jest aktem prawnym szczególnym, przewidującym uproszczoną (przyśpieszoną) procedurę przygotowania i realizacji inwestycji drogowych. Jest oczywiste, że szybka i sprawna budowa dróg publicznych w Polsce i w związku z tym poprawa infrastruktury drogowej, leży w interesie społecznym i gospodarczym. Tymi okolicznościami należy uzasadniać z jednej strony znaczne zwiększenie uprawnień inwestora, natomiast z drugiej – zdecydowane ograniczenie uprawnień właścicieli nieruchomości znajdujących się w obszarze inwestycji. 

Nie wydaje się możliwe zaprojektowanie inwestycji w zakresie dróg publicznych o takim przebiegu, który nie wzbudzałby sprzeciwu przynajmniej części właścicieli nieruchomości objętych inwestycją. Sprzeciw taki wydaje się być oczywiście naturalnym odruchem ochrony sposobu wykonywania własności nieruchomości przez jej dotychczasowego właściciela, jednakże rozwój urbanizacyjny skutkuje zwiększającym się ograniczaniem indywidualnych praw właścicielskich na rzecz konieczności rozwoju infrastruktury o publicznej lub społecznej użyteczności w ramach społecznej funkcji prawa własności. 
W takich okolicznościach inwestor zawsze będzie narażony na wywołanie lokalnego konfliktu społecznego, ponieważ to on samodzielnie dokonuje wyboru najbardziej korzystnych rozwiązań lokalizacyjnych, a następnie techniczno-wykonawczych, mając na uwadze spowodowanie jak najmniejszych uciążliwości dla właścicieli nieruchomości. 

Zezwolenie na realizację inwestycji drogowej w wielu wypadkach musi zatem uwzględniać sprzeczne interesy, z jednej strony inwestora, a z drugiej strony osób lub podmiotów, których prawa lub interesy mogą być przez to zezwolenie zagrożone lub naruszone. Granice tych praw i interesów określają przepisy prawa budowlanego oraz innych aktów prawnych wydanych na podstawie i w wykonaniu przepisów tego prawa lub przepisów wydanych dla ochrony środowiska. Poza tymi granicami, a zatem poza ochroną prawną wynikającą z norm prawa pozytywnego, pozostają natomiast protesty obywateli wyrażające ich osobiste zapatrywania, oczekiwania, postulaty i życzenia co do określonej polityki planowania przestrzennego, wzajemnych relacji między planowanymi lub realizowanymi inwestycjami. Nieuwzględnienie ich nie może jednak stanowić podstawy kwestionowania legalności zezwolenia na realizację inwestycji drogowej (vide: wyrok Wojewódzkiego Sądu Administracyjnego w Warszawie z dnia 13 czerwca 2011 r., sygn. akt VII SA/Wa 810/11).

W kontekście powyższych ustaleń, stwierdzić należy, iż zarzuty Skarżących dotyczące naruszenia przepisów prawa materialnego, tj. art. 11a ust. 1, art. 11f ust. 1 i 2, art. 11i, art. 12 ust. 1-4 
i art. 16 ust. 2 specustawy drogowej, są całkowicie bezzasadne. Podkreślenia wymaga, iż decyzja 
o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej jest decyzją związaną. Przepisy specustawy drogowej nie dopuszczają uznaniowości przy jej wydawaniu. Związany charakter decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej oznacza, że w przypadku spełnienia przewidzianych prawem przesłanek właściwy organ ma bezwzględny obowiązek wydania pozytywnego rozstrzygnięcia, tj. udzielenia zezwolenia. Taka sytuacja miała miejsce w niniejszej sprawie, a zatem Wojewoda Małopolski nie mógł odmówić wydania zezwolenia na realizację przedmiotowej inwestycji drogowej. W ocenie Ministra kontrolowana decyzja w zakresie interesu prawnego Skarżących odpowiada prawu i wydana została 
z zachowaniem wymogów określonych w ww. przepisach specustawy drogowej.
Mając na uwadze zgłoszony przez Skarżące wniosek o „wykup całej nieruchomości lub zmianę planów 
i odstąpienie od zajęcia części posesji z uwagi na i tak już zbyt małą powierzchnię działki, nieodwracalne pogorszenie warunków życia, zniszczenie działki poprzez jej zmniejszenie, utratę możliwości korzystnego pozbycia się nieruchomości”, wyjaśnić przede wszystkim należy, iż organ administracji publicznej właściwy w sprawie wydania decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej nie jest zobowiązany do badania alternatywnych wariantów przeprowadzenia inwestycji liniowej w sytuacji, gdy właściciele nieruchomości zgłosili sprzeciw wobec lokalizacji przedsięwzięcia zaproponowanej przez inwestora. Jak już wcześniej zasygnalizowano, w świetle art. 11e specustawy drogowej organ wydający decyzję o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej nie jest uprawniony do oceny zasadności i celowości zamierzonej inwestycji czy też do korygowania jej przebiegu. O tym decyduje inwestor, wybierając najbardziej optymalną według niego lokalizację i rozwiązania techniczno-wykonawcze. To inwestor wyznacza miejsce oraz sposób realizacji inwestycji drogowej. Przepisy specustawy drogowej nie zobowiązują również inwestora do przedstawienia różnych wariantów przebiegu planowanej inwestycji i nie ma on obowiązku uwzględniać oczekiwań stron postępowania czy innych podmiotów. Związanie organu właściwego do wydania zezwolenia na realizację inwestycji drogowej wnioskiem inwestora oznacza, że do jego kompetencji należy sprawdzenie kompletności wniosku w świetle wymogów ustawowych oraz czy koncepcja składającego wniosek mieści się 
w granicach wyznaczonych przez prawo (vide: wyroki Wojewódzkiego Sądu Administracyjnego 
w Warszawie z dnia 25 maja 2018 r., sygn. akt VII SA/Wa 393/18, z dnia 9 listopada 2017 r., sygn. akt VII SA/Wa 1763/17, z dnia 25 października 2017 r., sygn. akt VII SA/Wa 1664/17, i z dnia 
6 października 2017 r., sygn. akt VII SA/Wa 1388/17).
W niniejszej sprawie zatem ani Wojewoda Małopolski, ani Minister, nie mogli dokonać zmian 
w przedstawionej przez wnioskodawcę koncepcji przebiegu przedmiotowej inwestycji drogowej. Organ wydający decyzję o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej nie jest władny nakazać inwestorowi innej lokalizacji inwestycji, skoro ta zaproponowana przez inwestora w niniejszej sprawie nie narusza prawa.

Podkreślić trzeba, iż w postępowaniu w sprawie wydania decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej zarówno organ I, jak i II instancji, badają zgodność z prawem wniosku inwestora, nie zaś zagadnień dotyczących ewentualnych negatywnych następstw dla podmiotów objętych tą decyzją. 
Z samej istoty przedsięwzięcia drogowego, będącego inwestycją liniową, wynika ingerencja 
w prawa przysługujące innym podmiotom w stosunku do nieruchomości objętych projektowaną inwestycją. Z omawianej ingerencji wynikać mogą z kolei inne utrudnienia dla podmiotów dotychczas wykorzystujących daną nieruchomość lub planujących jej wykorzystywanie w określony sposób. Nie oznacza to jednak, że taka decyzja o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej jest wadliwa.

Wspomnieć należy, że ustawodawca, wprowadzając regulacje szczególne w zakresie określonym specustawą drogową, zdecydował o ograniczeniu uprawnień jednostek w celu realizacji inwestycji drogowych, przewidując jednocześnie rekompensowanie szkód wynikających z tego tytułu. Powyższe dowodzi, iż pomimo pozbawienia własności nieruchomości, dochodzi do wyrównania strat i szkód związanych z prowadzonym postępowaniem.

Z uwagi na zajęcie części nieruchomości należącej do Skarżących, przysługuje im odszkodowanie 
w trybie specustawy drogowej (ustalone decyzją Wojewody Małopolskiego w odrębnym postępowaniu). Ponadto, jeżeli w wyniku realizacji ww. inwestycji, skarżące strony poniosą jakiekolwiek szkody materialne, to będzie im przysługiwało roszczenie odszkodowawcze, dochodzone na zasadach ogólnych w postępowaniu cywilnym.

Zauważyć przy tym należy, iż zgodnie z art. 13 ust. 3 specustawy drogowej, w przypadku jeżeli przejęta jest część nieruchomości, a pozostała część nie nadaje się do prawidłowego wykorzystania na dotychczasowe cele, właściwy zarządca drogi jest obowiązany do nabycia, na wniosek właściciela lub użytkownika wieczystego nieruchomości, w imieniu i na rzecz Skarbu Państwa albo jednostki samorządu terytorialnego tej części nieruchomości.

Ustawodawca w art. 13 ust. 3 specustawy drogowej zabezpieczył interesy właścicieli nieruchomości, które jedynie w części niezbędne są do realizacji inwestycji, a pozostałe części nieruchomości 
(tzw. „resztówka”) na skutek podziału nie nadają się do prawidłowego wykorzystania na dotychczasowe cele. Organem właściwym do rozpoznania wniosku o wykup nieruchomości spełniającej przesłanki wskazane w ww. przepisie (a więc stanowiącej część pozostałą po dokonanym podziale nieruchomości, która nie nadaje się do wykorzystania zgodnego z dotychczasowym przeznaczeniem) jest w niniejszej sprawie Prezydent Miasta Krakowa.
Roszczenie o wykup części nieruchomości w trybie art. 13 ust. 3 specustawy drogowej ma charakter cywilnoprawny, dlatego może być dochodzone wyłącznie w postępowaniu cywilnym przed sądem powszechnym. Organ administracji publicznej nie prowadzi w tego typu sprawach postępowania administracyjnego i nie orzeka w formie decyzji administracyjnej. W orzecznictwie podkreśla się, 
że właściciel nieruchomości objętej decyzją o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej występuje do właściwego zarządcy drogi z wnioskiem o wykup gruntu, który utracił dla wnioskodawcy znaczenie gospodarcze. W przypadku odmowy wykupu wnioskodawcy służy roszczenie o wykup, które może być dochodzone w postępowaniu cywilnym toczącym się przed sądem powszechnym, ponieważ jest to sprawa z zakresu prawa cywilnego (vide: wyrok Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 8 listopada 2011 r., sygn. akt I OSK 1932/10, wyroki Wojewódzkiego Sądu Administracyjnego w Warszawie z dnia 12 kwietnia 2018 r., sygn. akt VII SA/Wa 2920/17, z dnia 17 września 2014 r., sygn. akt VII SA/Wa 935/14, i z dnia 29 marca 2012 r., sygn. akt I SA/Wa 2289/11). 
W tym kontekście podkreślić należy, że przedsięwzięcie, jakim jest inwestycja w zakresie dróg publicznych, może być realizowane wyłącznie ze wskazaniem terenu niezbędnego dla obiektów budowlanych. Na gruncie specustawy drogowej linie rozgraniczające teren inwestycji powinny obejmować teren, który przeznaczony jest pod projektowaną inwestycję w zakresie dróg publicznych. Zakres zajęcia tego terenu wynika z kolei z projektu budowlanego, który jest niezbędnym elementem wniosku o wydanie decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej, a następnie stanowi integralną część tej decyzji, jako jeden z załączników. 

Przedmiotem odjęcia prawa własności może być wyłącznie ten grunt, przez który przebiegać 
ma budowana w trybie specustawy drogowej droga. Po to bowiem ustawodawca nałożył na inwestora 
w art. 11d ust. 1 pkt 1, 3 i 3a specustawy drogowej obowiązek zawarcia we wniosku o wydanie decyzji 
o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej określonych dokumentów (mapy w skali co najmniej 1:5000, przedstawiającej proponowany przebieg drogi, z zaznaczeniem terenu niezbędnego dla obiektów budowlanych, oraz istniejące uzbrojenie terenu oraz mapy zawierającej projekty podziału nieruchomości, sporządzonej zgodnie z odrębnymi przepisami, wraz z określeniem nieruchomości lub ich części, które planowane są do przejęcia na rzecz Skarbu Państwa lub jednostki samorządu terytorialnego) – aby to właśnie wnioskodawca wskazał nieruchomości niezbędne do budowy drogi.

Zgodnie z art. 11f ust. 1 pkt 5 i 6 specustawy drogowej, decyzja wojewody jedynie zatwierdza podział nieruchomości, o którym mowa powyżej, i oznacza nieruchomości lub ich części, według katastru nieruchomości, które stają się własnością Skarbu Państwa lub właściwej jednostki samorządu terytorialnego. Linie rozgraniczające teren, w tym granice pasów drogowych, ustalone decyzją 
o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej stanowią linie podziału nieruchomości (art. 12 ust. 2 specustawy drogowej). Wynika z tego wprost, że ustawodawca dopuścił wyłącznie taki podział nieruchomości, którego celem jest wytyczenie terenu inwestycji ze szczególnym uwzględnieniem pasa drogowego. Powstające na skutek podziału, którego projekt przedstawia wnioskodawca, nowe nieruchomości muszą bezpośrednio służyć budowie drogi. W art. 12 ust. 2 specustawy drogowej mowa jest więc nie tylko o tym, że linie rozgraniczające drogę (pas drogowy) w celu ustalenia jej przebiegu 
w decyzji stanowią linie podziału, ale również o tym, że podział nieruchomości dokonywany jest wyłącznie co do gruntu przejmowanego na drogę. I tylko taki podział jest zatwierdzany decyzją 
o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej (art. 12 ust. 1 specustawy drogowej). Nie jest również rolą organu zatwierdzającego podział nieruchomości w procesie wydania decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej ocena racjonalności czy też słuszności przyjętych we wniosku rozwiązań projektowych, gdyż postępowanie w sprawie zezwolenia na realizację danej inwestycji drogowej toczy się na wniosek zarządcy drogi, którym to wnioskiem organ administracji jest związany.

W analizowanym przypadku, w ocenie Ministra, teren będący własnością Skarżących nie został zajęty 
w wymiarze większym, niż jest to wymagane dla realizacji inwestycji drogowej. Nie została także zamknięta droga Skarżącym do dochodzenia ewentualnych roszczeń cywilnoprawnych, w tym wykupu części nieruchomości, która utraciła możliwość dotychczasowego zagospodarowania. Podkreślić wyraźnie należy, iż do kompetencji Ministra prowadzącego postępowanie odwoławcze w sprawie decyzji o zezwoleniu na realizację przedmiotowej inwestycji drogowej nie należy ocena roszczeń zgłaszanych przez właścicieli nieruchomości objętych zakresem projektowanej inwestycji w przedmiocie wykupu pozostałej części nieruchomości.

Jako bezzasadne ocenić również należy argumenty Skarżących dotyczące „zaciemnienia działki 
i pomieszczeń mieszkalnych w momencie postawienia ekranu, braku dostępu do światła i powietrza 
w momencie postawienia ekranu w sąsiedztwie ściany domu (w odległości ok. 2 m)”. Nie można też zaaprobować stanowiska Skarżących, iż „żelbetowy ekran planowany na ich działce przez Inwestora uwłacza godności mieszkania i życia, a nadto nie będzie też spełniał swoich funkcji przy ograniczeniu swojej długości do 25 m”.
Wszelkie kwestie dotyczące oddziaływania inwestycji na środowisko i ludzi zostały przeanalizowane 
w postępowaniu w sprawie wydania decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizację przedmiotowego przedsięwzięcia, prowadzonym przez Regionalnego Dyrektora Ochrony Środowiska 
w Krakowie i zakończonym decyzją RDOŚ o środowiskowych uwarunkowaniach, następnie 
w postępowaniu odwoławczym prowadzonym w sprawie ww. rozstrzygnięcia i zakończonym decyzją GDOŚ o środowiskowych uwarunkowaniach, jak również w toku przeprowadzonego przez Regionalnego Dyrektora Ochrony Środowiska w Krakowie postępowania w sprawie ponownej oceny oddziaływania planowanego przedsięwzięcia na środowisko, zakończonego postanowieniem uzgadniającym. 
Wyjaśnienia wymaga, iż decyzja o środowiskowych uwarunkowaniach jest jedną z pierwszych decyzji administracyjnych uzyskiwanych przed realizacją przedsięwzięcia mogącego znacząco oddziaływać na środowisko. Zgodnie z art. 72 ust. 1 pkt 10 ustawy o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, wydanie decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach następuje przed uzyskaniem decyzji 
o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej. W myśl art. 72 ust. 3 powołanej ustawy, decyzję 
o środowiskowych uwarunkowaniach dołącza się do wniosku o wydanie ww. zezwolenia. Omawiana regulacja znajduje odzwierciedlenie w przepisach specustawy drogowej, określających obligatoryjne elementy wniosku o wydanie decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej, wśród których znajdują się wymagane przepisami odrębnymi decyzje administracyjne, takie jak np. decyzja 
o środowiskowych uwarunkowaniach (art. 11d ust. 1 pkt 9 specustawy drogowej). 

Postępowanie toczące się w przedmiocie wydania decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach dotyczy planowanego dopiero przedsięwzięcia i sprowadza się do ustalenia, czy inwestycja w kształcie opisanym przez inwestora we wniosku zagraża środowisku oraz czy spełnia wymagania i parametry 
w zakresie ochrony środowiska. Istotą decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach jest określenie wpływu planowanego przedsięwzięcia na środowisko oraz wymagań, jakie powinny być spełnione, 
by zminimalizować skutki negatywnego wpływu na środowisko czynników dla niego szkodliwych. 

W myśl art. 86 pkt 2 ustawy o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, decyzja 
o środowiskowych uwarunkowaniach wiąże organy wydające decyzje, o których mowa w art. 72 ust. 1 tej ustawy, zatem m.in. organy administracji publicznej rozstrzygające w przedmiocie lokalizacji inwestycji drogowej (art. 72 ust. 1 pkt 10 ustawy o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie). Oznacza to, że decyzja o środowiskowych uwarunkowaniach ma charakter „rozstrzygnięcia wstępnego” względem przyszłego zezwolenia na realizację konkretnego przedsięwzięcia inwestycyjnego i pełni wobec niego funkcję prejudycjalną. Określone w decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach środowiskowe warunki realizacji przedsięwzięcia nie mogą być zatem na dalszych etapach procesu inwestycyjnego modyfikowane, a decyzja o odmowie określenia środowiskowych uwarunkowań i tym samym wyrażenia zgody na realizację przedsięwzięcia przesądza de facto o braku możliwości realizacji określonego przedsięwzięcia w danym miejscu, czasie i na proponowanych warunkach (vide: wyroki Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 8 maja 2019 r., sygn. akt II OSK 652/19, z dnia 16 stycznia 2019 r., sygn. akt II OSK 304/17, i z dnia 12 lipca 2016 r., sygn. akt II OSK 2732/14). 

W związku ze wspomnianą prejudycjalnością decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach w stosunku do decyzji wymienionych w art. 72 ust. 1 ustawy o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, w kolejnych decyzjach inwestycyjnych należy uwzględniać ustalenia decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach. Tym samym, ustalenia decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach w dużym stopniu determinują kształt inwestycji, który nie może w zasadzie ulec zmianom w kolejnych decyzjach inwestycyjnych. 
Tak więc należy stwierdzić, że to na etapie postępowania środowiskowego nastąpiła ocena oddziaływania przedmiotowej inwestycji na środowisko. Zagadnienia związane z oceną potencjalnego oddziaływania przedsięwzięcia na klimat akustyczny, czy jakość powietrza, były elementami postępowania w sprawie wydania decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach.
W decyzji RDOŚ o środowiskowych uwarunkowaniach Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska 
w Krakowie wyjaśnił, że al. 29 Listopada jest drogą wylotową z Krakowa w kierunku Warszawy. Ponadto, na terenach znajdujących się po obu stronach przedmiotowego szlaku komunikacyjnego są już wybudowane nowe osiedla mieszkaniowe lub są w trakcie budowy, czy też w planach na najbliższe lata. Droga ta jest bardzo często remontowana, wąska i zakorkowana. Powyższe wpływa na brak dochowania norm hałasu nie tylko na granicy pasa drogowego, ale również na elewacjach budynków. Poszerzenie tej drogi wraz z wprowadzeniem konkretnych działań minimalizujących ponadnormatywne oddziaływanie na środowisko i życie ludzi jest zatem konieczne. Nie ma jednak możliwości wykonania rozbudowy drogi bez wprowadzenia ekranów ograniczających emisję hałasu z jednoczesnym zasłonięciem budynków, których właściciele mają odmienne zdanie na ten temat.
Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Krakowie zauważył, iż na odcinku planowanej rozbudowy al. 29 Listopada nie ma obecnie żadnych technicznych zabezpieczeń przed nadmiernym hałasem. Wzdłuż całego przebiegu ulicy hałas drogowy w pasie przydrożnym osiąga poziomy przekraczające dopuszczalne normatywy dla zabudowy mieszkaniowej. Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska 
w Krakowie zaznaczył, iż jest świadomy faktu, ze nie wszyscy właściciele posesji znajdujących się na trasie planowanej drogi, czy też sąsiadujących z nią, będą zadowoleni z nowego elementu 
w krajobrazie, jakim są ekrany akustyczne. Jednak z uwagi na konieczność dotrzymania standardów ochrony środowiska przez zarządcę drogi ich budowa w niektórych miejscach jest konieczna.
Jak wynika z uzasadnienia decyzji RDOŚ o środowiskowych uwarunkowaniach, organ środowiskowy dokonał weryfikacji środków minimalizujących ponadnormatywne oddziaływanie akustyczne i uznał, 
że dla terenów zagrożonych ponadnormatywnym poziomem dźwięku należy zastosować bariery ochronne w postaci ekranów akustycznych.

Zwrócić należy uwagę, iż na etapie ponownej oceny oddziaływania przedmiotowego przedsięwzięcia na środowisko przeprowadzonej w ramach postępowania w sprawie wydania decyzji o zezwoleniu na realizację ww. inwestycji drogowej, zakończonej wydaniem postanowienia uzgadniającego, Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Krakowie doprecyzował poprzednie – zawarte w decyzji środowiskowej – oraz określił dodatkowe warunki realizacji inwestycji, których uzgodnienie pozwoli zapobiec występowaniu negatywnych oddziaływań na środowisko (w tym na zdrowie i życie ludzi) lub ograniczyć ich skalę w możliwie jak największym stopniu. W przedmiotowym postanowieniu Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Krakowie zmienił i uszczegółowił m.in. zapis decyzji RDOŚ o środowiskowych uwarunkowaniach, zreformowanej decyzją GDOŚ o środowiskowych uwarunkowaniach, dotyczący lokalizacji i parametrów ekranów akustycznych. Organ środowiskowy wyjaśnił, iż na podstawie ponownej analizy akustycznej przedstawiono prognozowany graficzny zasięg izofon oraz zaprojektowano długości i wysokości ekranów zgodnie z zestawieniem zawartym w rozstrzygnięciu 
ww. postanowienia. W ocenie ww. organu po zastosowaniu działań minimalizujących w postaci ekranów akustycznych w większości przypadków zostaną dochowane wartości dopuszczalne poziomów dźwięku. 
W trakcie procedury ponownej oceny oddziaływania przedmiotowego przedsięwzięcia na środowisko, 
w okresie trwania udziału społecznego, Skarżące wniosły uwagi i wnioski dotyczące przebudowy przedmiotowej drogi, które Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Krakowie przenalizował 
w zakresie oddziaływań środowiskowych i do których ustosunkował się w uzasadnieniu postanowienia uzgadniającego. 

W odniesieniu do zgłoszonego przez Skarżące sprzeciwu w zakresie budowy ekranu akustycznego, który według nich nie będzie pełnił funkcji dźwiękochłonnych, oraz dostrzeżonych przez Skarżące rozbieżności w wysokości i kolorystyce ekranu, Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Krakowie wskazał, iż rozbieżności te zostały usunięte w trakcie analizy raportu o odziaływaniu przedsięwzięcia na środowisko. Ekran zlokalizowany przy al. 29 Listopada ma posiadać 4 m wysokości i mieć kolorystykę zieloną. Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Krakowie zasygnalizował, iż zgodnie 
z wyjaśnieniami pełnomocnika inwestora, w ramach wizji lokalnej, która odbyła się w dniu 20 listopada 2019 r. na wniosek Skarżących, zostały m.in. przedstawione możliwości rozwiązań projektowych związanych z ekranem akustycznym. Szczególną uwagę zwrócono na kwestię doboru rozmieszczenia elementów przezroczystych tak, aby zachować konsensus pomiędzy widocznością przy wyjeździe 
z posesji, a podnoszonym przez właścicieli ograniczeniem wglądu z chodnika na teren posesji 
i jednoczesnej minimalizacji efektu zacieniania posesji. W ocenie organu środowiskowego zaproponowany przez projektanta ekran przezierny w sąsiedztwie wyjazdu z posesji umożliwia zapewnienie widoczności pomiędzy pojazdem wyjeżdżającym z posesji a ruchem pieszym i rowerowym. Ww. organ uznał, iż przedmiotowy ekran spełnia swoją funkcję, jaką jest zmniejszenie natężenia hałasu na elewacji budynku.
Z dokonanej przez Ministra analizy zgromadzonego w sprawie materiału dowodowego, w tym 
ww. rozstrzygnięć organu środowiskowego, wynika, że na wysokości działki Skarżących zaplanowany został do wykonania ekran akustyczny („Ekran 11”) o długości 25 m i wysokości 4 m. Podkreślić należy, że organ środowiskowy zobowiązał inwestora do wykonania ww. ekranu akustycznego w celu dotrzymania dopuszczalnych wartości hałasu w środowisku.
Natomiast zarówno Wojewoda Małopolski, jak i Minister, w postępowaniu w sprawie wydania decyzji 
o zezwoleniu na realizację przedmiotowej inwestycji drogowej związani byli ustaleniami decyzji 
w przedmiocie środowiskowych uwarunkowań realizacji przedmiotowego przedsięwzięcia (co wynika 
z treści ww. art. 86 pkt 2 ustawy o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie), jak i treścią postanowienia uzgadniającego (stosownie do art. 92 ustawy o udostępnianiu informacji o środowisku 
i jego ochronie).

Powyższe związanie realizuje się w tym, że organ orzekający w sprawie zezwolenia na realizację inwestycji drogowej zobowiązany jest uwzględnić warunki realizacji przedsięwzięcia określone w decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach oraz przywołanym postanowieniu (art. 93 ust. 1 pkt 1 i 2 ustawy 
o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie).

Uznać zatem trzeba, iż organ wydający decyzję o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej nie ma kompetencji do samodzielnego, w oderwaniu od zapisów decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach 
i postanowienia wydanego po ponownym przeprowadzeniu oceny oddziaływania przedsięwzięcia na środowisko, decydowania o lokalizacji i parametrach ekranów akustycznych. Organ architektoniczno-budowlany nie jest bowiem właściwy do rozstrzygnięcia kwestii związanych z oddziaływaniem przedsięwzięcia na środowisko, unormowanych w ustawie o udostępnianiu informacji o środowisku 
i jego ochronie, i nie może wkraczać w kompetencje przysługujące organom właściwym w tych sprawach. Organ wydający zezwolenie na realizację inwestycji drogowej bada więc, czy inwestor spełnił wszystkie wymagania przewidziane w decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach (i postanowieniu uzgadniającym, jeśli w danej sprawie było wydane), i jeżeli nie ma w tym zakresie wątpliwości, nie może odmówić wydania zezwolenia na realizację inwestycji drogowej.
Reasumując, skoro w postanowieniu uzgadniającym Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska 
w Krakowie ustalił, iż konieczne jest wykonanie ekranu akustycznego w sąsiedztwie działki Skarżących o długości 25 m i wysokości 4 m, to ustalenia te są wiążące dla organu wydającego decyzję 
o zezwoleniu na realizację przedmiotowej inwestycji drogowej. Organ wydający decyzję o zezwoleniu na realizację projektowanego przedsięwzięcia nie ma jakichkolwiek uprawnień do podważania ustaleń dokonanych przez właściwy organ środowiskowy.

Biorąc pod uwagę, iż Skarżące sprzeciwiają się realizacji przedmiotowej inwestycji na ich działce 
z uwagi na „zbyt małą odległość między ścianą domu z oknami w stosunku do pasa chodnika, brak możliwości postawienia ogrodzenia, degradację zieleni będącej naturalną ochroną posesji”, wyjaśnić należy, iż art. 43 ustawy o drogach publicznych statuuje generalny obowiązek zachowania, 
w szczególności ze względów bezpieczeństwa, odpowiedniej odległości pomiędzy obiektami budowlanymi zlokalizowanymi przy drodze a zewnętrzną krawędzią jezdni. Przepis art. 43 ustawy 
o drogach publicznych dotyczy przypadku sytuowania budynków, a więc przepis ten normuje odległości, jakie muszą być zachowane między budynkiem, a krawędzią jezdni istniejącej drogi publicznej, wyłącznie podczas budowy (rozbudowy) obiektu budowlanego, a nie podczas budowy dróg – 
w odniesieniu do istniejących budynków. Chodzi więc w nim o dostosowanie odległości nowobudowanych budynków do przebiegu drogi publicznej, a nie sytuowania drogi w stosunku do istniejących budynków (vide: wyroki Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 11 lipca 2013 r., 
sygn. akt II OSK 1232/13, z dnia 8 grudnia 2009 r., sygn. akt II OSK 1555/09, i z dnia 10 kwietnia 
2008 r., sygn. akt II OSK 1687/07). Pomijając bowiem stosowanie w tym względzie jedynie językowej wykładni tego przepisu, jako wystarczającej do ustalenia jego normatywnej treści, także wykładnia celowościowa nie daje podstaw do rozszerzenia zakresu stosowania tego przepisu, skoro jego celem jest określenie stosownych wymagań dla zminimalizowania wzajemnych negatywnych oddziaływań pomiędzy istniejącą już drogą publiczną a innymi obiektami budowlanymi, które mają być dopiero usytuowane w pobliżu tej drogi. Ponadto, przyjęcie wykładni zastosowanej w odwołaniu wykluczałoby dopuszczalność sytuowania dróg publicznych w miejscach już zabudowanych.

W konsekwencji powyższego, planowane przybliżenie pasa drogowego względem budynku mieszkalnego zlokalizowanego na nieruchomości Skarżących stoi w zgodzie z ww. przepisem ustawy 
o drogach publicznych.
Ustosunkowując się do przedstawionej w odwołaniu Skarżących argumentacji wskazującej na „utrudniony wjazd na posesję, brak możliwości bezpiecznego wyjazdu z posesji i włączenia do ruchu, brak możliwości zaparkowania na działce dwóch samochodów (dom zamieszkują dwie rodziny)”, zauważyć przede wszystkim należy, iż działce nr 201/2 obręb 0022 Śródmieście, powstałej z podziału działki nr 201 i pozostającej we władaniu Skarżących, zapewniony został dostęp do drogi publicznej poprzez budowę zjazdu z drogi krajowej nr 7. Tym samym, inwestor wypełnił ciążący na nim obowiązek zapewnienia przedmiotowej nieruchomości dostępu do drogi publicznej. Wyjaśnienia wymaga przy tym, iż powoływanie się na brak dostępu do działki przez zjazd czy też drogę o określonych parametrach nie może stanowić o naruszeniu interesu prawnego, albowiem z jakiejkolwiek normy obowiązującego prawa nie wynika, aby zapewnienie dostępu do drogi publicznej miało polegać na dostępie do drogi 
w konkretny sposób (vide: wyrok Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 26 lipca 2013 r., sygn. akt II OSK 762/13).
W tym miejscu wskazać należy również, że to projektant jest osobą, na której spoczywa odpowiedzialność za konstrukcję drogi i użycie takich rozwiązań, aby te nie zagrażały zdrowiu i życiu ludzkiemu. W myśl bowiem art. 20 ust. 1 pkt 1 ustawy Prawo budowlane, opracowanie projektu budowlanego w sposób zgodny m.in. z wymaganiami ustawy Prawo budowlane, przepisami innych ustaw oraz zasadami wiedzy technicznej, należy do podstawowych obowiązków projektanta.

Wyjaśnić należy też, iż właściwy organ architektoniczno-budowlany, za który w niniejszej sprawie należy uznać Wojewodę Małopolskiego i Ministra, nie może ingerować w zawartość merytoryczną projektu budowlanego, a jego ocenie pod względem zgodności z przepisami, w tym techniczno-budowlanymi, podlega tylko projekt zagospodarowania działki lub terenu. Szczegółowe rozwiązania techniczne, ujęte w projekcie budowlanym, nie podlegają zatem badaniu przez organ administracji architektoniczno-budowlanej. Wynika to zarówno z treści art. 35 ust. 1 ustawy Prawo budowlane, jak i faktu uchylenia przepisu art. 35 ust. 2 ustawy Prawo budowlane (por. wyrok Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 20 grudnia 2012 r., sygn. akt II OSK 1569/11, oraz wyrok Wojewódzkiego Sądu Administracyjnego 
w Warszawie z dnia 8 marca 2013 r., sygn. akt VII SA/Wa 176/13). 
Ustawa z dnia 27 marca 2003 r. o zmianie ustawy – Prawo budowlane oraz o zmianie niektórych ustaw (Dz. U. Nr 80, poz. 718), która weszła w życie w dniu 11 lipca 2003 r., wprowadziła bowiem zasadę wyłącznej odpowiedzialności za projekt architektoniczno-budowlany projektanta oraz osoby sprawdzającej projekt (art. 20 ustawy Prawo budowlane). Sprawdzenie zgodności z przepisami, w tym techniczno-budowlanymi, zostało natomiast ograniczone dla organu administracji architektoniczno-budowlanej do projektu zagospodarowania działki (art. 35 ust. 1 pkt 2 ustawy Prawo budowlane). 

Rozszerzająca interpretacja uprawnień organu w zakresie kontroli na podstawie art. 35 ust. 1 ustawy Prawo budowlane oznaczałaby w istocie przywrócenie uchylonej zasady oceny materialnych rozwiązań projektu budowlanego przez organ i stanowiłaby naruszenie zasady związania organów administracji publicznej prawem (art. 7 kpa) (por. wyrok Wojewódzkiego Sądu Administracyjnego w Warszawie 
z dnia 25 kwietnia 2017 r., sygn. akt VII SA/Wa 2952/16).

Z powyższego wynika, iż organ architektoniczno-budowlany, od dnia 11 lipca 2003 r., nie ma uprawnień 
do merytorycznego badania projektu budowlanego – uzyskanie wymaganych opinii, uzgodnień 
i sprawdzeń rozwiązań projektowych w zakresie wynikającym z przepisów prawa należy do obowiązków projektanta. Jak wyżej wskazano, od tej daty wprowadzono zasadę wyłącznej odpowiedzialności projektanta i osoby sprawdzającej za projekt architektoniczno-budowlany. Odpowiedzialność projektanta stanowi gwarancje dla inwestora i dla organu, że projekt jest opracowany zgodnie z przepisami, co zwalnia organy architektoniczno-budowlane z jego szczegółowego badania, poza przypadkami opisanymi w art. 35 ust. 1 pkt 1 i 2 ustawy Prawo budowlane (por. wyroki Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 18 czerwca 2019 r., sygn. akt II OSK 2057/17, i z dnia 3 lutego 2017 r., 
sygn. akt II OSK 1323/15).

Nieprzestrzeganie przez projektanta przy projektowaniu przepisów prawa może powodować odpowiedzialność zawodową w budownictwie (art. 95 ustawy Prawo budowlane) skutkującą nałożeniem jednej z kar wymienionych w art. 96 ustawy Prawo budowlane, aż do zakazu wykonywania samodzielnej funkcji technicznej w budownictwie, na okres od roku do 5 lat, połączonego z obowiązkiem złożenia egzaminu, o którym mowa w art. 12 ust. 3 tej ustawy. Niezależnie od odpowiedzialności korporacyjnej, projektant – jako podmiot gospodarczy – może podlegać dochodzeniu roszczeń cywilnoprawnych związanych ze szkodami będącymi efektem wadliwego projektowania. 

Tym samym, organ zatwierdzający projekt budowlany i wydający pozwolenie budowlane kontroluje wyłącznie, czy zostało złożone stosowne oświadczenie o sporządzeniu projektu budowlanego zgodnie 
z obowiązującymi przepisami oraz zasadami wiedzy technicznej (art. 35 ust. 1 pkt 3 w związku 
z art. 20 ust. 4 ustawy Prawo budowlane), a całkowitą odpowiedzialność za zgodność projektu budowlanego z prawem ponoszą projektanci (por. wyrok Wojewódzkiego Sądu Administracyjnego 
w Warszawie z dnia 30 stycznia 2015 r., sygn. akt VII SA/Wa 1627/14).

Jak zasygnalizowano wyżej, tak określona odpowiedzialność projektanta ma stanowić gwarancje dla inwestora, ale i dla organu architektoniczno-budowlanego, że projekt został opracowany zgodnie 
z przepisami. Tym samym, organ nie jest władny nakazać inwestorowi przyjęcia i zastosowania konkretnych rozwiązań technicznych, zgodnie z wolą uczestników postępowania.
W kontekście powyższych ustaleń, wyraźnego podkreślenia wymaga, iż organ orzekający w sprawie zezwolenia na realizację przedmiotowej inwestycji drogowej nie ma podstaw do zakwestionowania przyjętych przez inwestora rozwiązań technicznych, w tym w zakresie wskazanego przez strony skarżące dojazdu do ww. działki nr 201/2, jak również nie może nakazać inwestorowi zmiany przyjętych rozwiązań projektowych. Powyższe wykracza bowiem poza zakres uprawnień organu. Ponownie warto zaznaczyć, że decyzja o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej nie ma charakteru uznaniowego 
i w razie spełnienia przez wnioskodawcę wymagań określonych w art. 11b i art. 11d specustawy drogowej, właściwy organ nie może odmówić wydania zezwolenia na realizację inwestycji drogowej.

Dodatkowo, zauważyć należy, iż w toku postępowania prowadzonego przez Wojewodę Małopolskiego inwestor przedstawił szczegółowe wyjaśnienia co do projektowanego na działkę Skarżących zjazdu, 
z których wynika, że zapewniono normatywny zjazd na przedmiotową nieruchomość, który umożliwia wjazd na teren działki. Inwestor zaznaczył, iż długość zjazdu między ekranem a krawędzią jezdni zapewnia możliwość zatrzymania pojazdu w celu bezpiecznego włączenia się do ruchu. Według wnioskodawcy przezroczystość ekranu zapewnia też możliwość dostrzeżenia sytuacji kolizyjnych 
z pieszymi przy wyjeżdżaniu z posesji. Ponadto, inwestor zwrócił uwagę, iż w stanie istniejącym brama wjazdowa jest usytuowana w odległości 3 m od krawędzi jezdni, co utrudnia wjazd przy zamkniętej bramie i zamknięcie bramy przy wyjeżdżaniu. Po rozbudowie al. 29 Listopada odległość od bramy do krawędzi jezdni będzie wynosić ponad 5 m, co – w ocenie inwestora – będzie umożliwiało całkowite zjechanie z jezdni przed otwarciem bramy i zamknięcie bramy przed wjechaniem na jezdnię. 
Jak już wcześniej wskazano, projekt budowlany przedmiotowej inwestycji drogowej, zatwierdzony decyzją Wojewody Małopolskiego, został sporządzony przez osoby posiadające wymagane uprawnienia budowlane, które złożyły oświadczenia o wykonaniu projektu zgodnie z wymogami prawa, warunkami technicznymi i przepisami obowiązującymi w tym zakresie, natomiast – co również zostało już wyjaśnione – to projektant odpowiada za opracowanie projektu inwestycji w sposób zapewniający bezpieczeństwo użytkowania, a nie organ udzielający zezwolenia na realizację inwestycji drogowej.
Odnosząc się zaś do ww. zarzutu Skarżących dotyczącego „braku możliwości zaparkowania na działce dwóch samochodów”, wskazać należy, iż żaden przepis nie wymaga zapewnienia właścicielowi nieruchomości objętej inwestycją drogową miejsc postojowych, a co dopiero w takiej ilości, aby odpowiadała jego potrzebom. Tym samym, powyższa okoliczność pozostaje bez wpływu na kształt podjętego rozstrzygnięcia i nie może – wbrew oczekiwaniom Skarżących – stanowić podstawy do wyeliminowania decyzji Wojewody Małopolskiego z obrotu prawnego.
Ponadto, mając na uwadze, iż Skarżące sprzeciwiają się realizacji przedmiotowej inwestycji na ich działce z uwagi na „przebiegające w tym miejscu rury wodociągowe oraz kanalizacyjne, studzienki rewizyjne, zamontowaną skrzynkę telewizji kablowej”, podkreślić należy, iż w ramach realizacji inwestycji drogowej w oparciu o przepisy specustawy drogowej inwestor obowiązany jest do przebudowy kolidujących z inwestycją sieci uzbrojenia terenu (por. wyrok Wojewódzkiego Sądu Administracyjnego w Warszawie z dnia 25 kwietnia 2017 r., sygn. akt VII SA/Wa 2952/16). Z akt niniejszej sprawy wynika, że inwestor wskazał na kolizję planowanej inwestycji drogowej z sieciami: kanalizacji sanitarnej, elektryczną średniego napięcia i elektryczną niskiego napięcia, zlokalizowanymi na działce nr 201/2 obręb 0022 Śródmieście (numer działki po podziale) oraz na konieczność ich rozbiórki i budowy. Wobec powyższego, Wojewoda Małopolski ustalił w zaskarżonej decyzji obowiązek budowy lub przebudowy sieci uzbrojenia terenu na ww. działce nr 201/2, zezwolił inwestorowi na wykonanie ww. obowiązku i jednocześnie określił ograniczenia w korzystaniu z przedmiotowej nieruchomości dla realizacji powyższego obowiązku. Na ograniczenie w korzystaniu z nieruchomości dla wykonania takich prac zezwalają przepisy specustawy drogowej i nie stosuje się w tym zakresie procedury uzyskiwania zgody właściciela nieruchomości (vide: wyrok Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 21 września 2012 r., sygn. akt II OSK 1614/12, wyrok Wojewódzkiego Sądu Administracyjnego w Warszawie z dnia 20 marca 2012 r., sygn. akt VII SA/Wa 2632/11).
Ponownie zauważenia wymaga, że to inwestor jest kreatorem sposobu i kształtu realizacji inwestycji, natomiast organ orzekający w sprawie zezwolenia na realizację inwestycji drogowej wyznacza dopuszczalne prawem granice tej kreacji, poprzez dokonywanie oceny prawnej, kończącej się aktem władztwa publicznego, zakreślającego te granice. Organ nie jest zatem uprawniony do korygowania kształtu inwestycji drogowej. Na inwestorze nie spoczywa jednocześnie obowiązek uwzględniania oczekiwań właścicieli nieruchomości objętych inwestycją co do kształtu i sposobu realizacji inwestycji drogowej.
Odnośnie podnoszonych przez skarżące strony „względów estetycznych”, podkreślić trzeba, iż kwestie te nie są przedmiotem rozważań organów administracji właściwych w sprawie wydania decyzji 
o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej. Gdyby bowiem organ musiał brać pod uwagę w toku postępowania zarzuty o zwiększeniu natężenia ruchu drogowego czy też subiektywne odczucia niektórych mieszkańców dotyczące pogorszenia warunków zamieszkiwania, w praktyce nie dochodziłoby do rozbudowy czy budowy dróg publicznych, co niewątpliwie leży w interesie społecznym (por. wyrok Wojewódzkiego Sądu Administracyjnego w Gliwicach z dnia 9 maja 2018 r., sygn. akt 
II SA/Gl 43/18). Wskazać tutaj należy, że specustawa drogowa służy realizacji celu publicznego, jakim jest budowa dróg publicznych. Wprowadzenie odrębnego trybu administracyjnego w sprawie realizacji inwestycji drogowych służy realizacji celu publicznego w postaci poprawy bezpieczeństwa układu komunikacyjnego i transportowego, a jednocześnie skutki z tym związane są rekompensowane w formie odszkodowania.
Na uwzględnienie nie zasługuje również zarzut Skarżących, iż wybudowanie drogi zgodnie 
z zaskarżoną decyzją spowoduje, że Skarżące nie będą mogły korzystać z nieruchomości zgodnie z jej przeznaczeniem (cele mieszkaniowe), nastąpi naruszenie ich konstytucyjnych praw (prawa własności 
i prywatności) bez spełnienia wymogów konstytucyjnych, w tym zasady proporcjonalności. Jak wyjaśniły Skarżące, realizacja inwestycji drogowej w kształcie zatwierdzonym decyzją Wojewody Małopolskiego uniemożliwi im wykonanie planowanej nadbudowy budynku mieszkalnego, podczas gdy „po drugiej stronie Al. 29 Listopada jest więcej miejsca na rozbudowę drogi”. 
Przypomnieć należy, iż rolą organu w postępowaniu o udzielenie zezwolenia na realizację inwestycji drogowej nie jest ingerencja w kształt i przebieg inwestycji drogowej. Orzecznictwo jest zgodne co do tego, że przepisy specustawy drogowej nie dają organowi kompetencji do rozstrzygania o racjonalności i słuszności przebiegu planowanej inwestycji, jak również do ingerowania w przebieg planowanej trasy bądź też w zaproponowane przez inwestora rozwiązania techniczne (vide: wyrok Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 17 grudnia 2015 r., sygn. akt II OSK 2501/15). Z przepisu art. 11d specustawy drogowej wynika jednoznacznie, że to inwestor decyduje o przebiegu trasy, a także 
o najkorzystniejszych, z jego punktu widzenia, rozwiązaniach techniczno-organizacyjnych.

Skoro ustawodawca precyzyjnie określił zakres wniosku składanego przez inwestora, to porównując jego zawartość (wraz z załącznikami) z ustawowo wyznaczoną treścią orzeczniczą decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej, określoną w art. 11f specustawy drogowej, stwierdzić należy, 
że organy orzekające nie mogą modyfikować ustaleń i parametrów zawartych we wniosku o wydanie ww. decyzji, jeżeli nie wynika to z wiążących organ przepisów prawa. Ponownie należy zaznaczyć, 
iż organy wydające decyzję w przedmiocie zezwolenia na realizację inwestycji drogowej są uprawnione jedynie do oceny prawnej całości przedsięwzięcia inwestycyjnego i dokumentacji przedłożonej przez wnioskodawcę. Tylko bowiem stwierdzenie przez organ, iż kształt inwestycji w wersji zgłoszonej we wniosku narusza normę wynikającą z określonych przepisów prawa, zobowiązuje ten organ do odmowy wydania decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej w wersji wnioskowanej przez inwestora. 

Podkreślić przy tym wyraźnie należy, iż przepisy specustawy drogowej nie określają obowiązku zaproponowania przez inwestora różnych wariantów przebiegu planowanej inwestycji, dlatego też organ orzekający w sprawie zezwolenia na realizację inwestycji drogowej ma jedynie obowiązek dokonać oceny zgodności z prawem takiego wariantu, jaki przedstawił inwestor. W analizowanej sprawie, po dokonaniu kontroli decyzji Wojewody Małopolskiego, Minister nie dopatrzył się uchybień 
w zaproponowanym przez inwestora przebiegu inwestycji. 

Nieuniknione jest to, że realizacja inwestycji drogowej stwarza określone uciążliwości dla właścicieli nieruchomości objętych inwestycją bądź znajdujących się w obszarze jej oddziaływania. Ocena decyzji w aspekcie poszanowania uzasadnionych interesów osób trzecich wymaga uwzględnienia, że inwestor realizujący inwestycję drogową działa w interesie publicznym, który ma prymat nad interesem prawnym jednostki, o ile nie narusza tego interesu prawnego w sposób niezgodny z prawem, co w niniejszej sprawie nie miało miejsca (vide: wyrok Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 1 marca 2016 r., sygn. akt II OSK 2334/15, wyrok Wojewódzkiego Sądu Administracyjnego w Warszawie z dnia 
10 czerwca 2015 r., sygn. akt VII SA/Wa 585/15). Ochrona interesów osób trzecich w procesie inwestycyjnym nie może prowadzić do sytuacji, w której to osoby trzecie, a nie inwestorzy, decydować będą o wybudowaniu obiektów budowlanych, miejscu posadowienia takich obiektów, szczegółowych rozwiązaniach technicznych i to nawet z naruszeniem ogólnego interesu społecznego. Nie można dopuścić do sytuacji, w której uprawnienia właściciela nieruchomości całkowicie ograniczają uprawnienia inwestora.
W rozważanym przypadku Minister nie dopatrzył się, a skarżące strony nie wskazały, naruszenia zatwierdzonym projektem budowlanym przepisów powodujących, że decyzja organu I instancji powinna być uchylona jako naruszająca uzasadnione interesy skarżących stron. Wskazać należy, iż żaden 
z przepisów specustawy drogowej nie nakazuje organowi wydającemu decyzję badanie, czy projektowana inwestycja drogowa będzie uniemożliwiała wykonanie przyszłej inwestycji na działce częściowo zajmowanej pod pas drogowy. W związku z powyższym, przedstawione przez skarżące strony obawy co do braku możliwości nadbudowy budynku mieszkalnego, nie mają wpływu na prawidłowość decyzji Wojewody Małopolskiego.

Podkreślenia również wymaga, że prawo własności, którego ochronę zapewniają przepisy Konstytucji RP, nie jest prawem bezwzględnym i może być ograniczane, pod warunkiem, że nastąpi to tylko 
w drodze ustawy i tylko w takim zakresie, w jakim nie narusza istoty prawa własności (art. 64 ust. 3 Konstytucji RP). Wywłaszczenie jest natomiast dopuszczalne tylko na cele publiczne i za słusznym odszkodowaniem (art. 21 ust. 2 Konstytucji RP). W kontrolowanym postępowaniu powyższe warunki wywłaszczenia zostały spełnione. Przejście z mocy prawa własności części nieruchomości Skarżących na rzecz Skarbu Państwa, w granicach wydzielonych liniami rozgraniczającymi, następuje na podstawie przepisów specustawy drogowej, przewidujących obowiązek ustalenia odszkodowania (art. 12 ust. 4a specustawy drogowej). Podkreślić także należy, że pozbawienie Skarżących prawa własności co do części nieruchomości stanowi realizację celu publicznego, jakim jest inwestycja drogowa. 

Naczelny Sąd Administracyjny w wyroku z dnia 3 września 2014 r., sygn. akt II OSK 1730/14, stwierdził, że niewątpliwie prawo własności jest chronione konstytucyjnie w art. 21 ust. 1 Konstytucji RP. Prawo to jednak nie jest prawem chronionym bezwzględnie, gdyż Konstytucja RP w art. 64 ust. 3 dopuszcza możliwość ograniczenia tego prawa, gdy następuje ono w ustawie i w zakresie, w jakim nie narusza istoty prawa własności, a więc poszanowania zasady proporcjonalności wyrażającej się zakazem nadmiernej w stosunku do chronionej wartości, ingerencji w sferę praw i wolności. Powyższe rozstrzygnięcie Naczelnego Sądu Administracyjnego wskazuje, że przy realizacji inwestycji drogowej, której celem jest poprawa bezpieczeństwa, komunikacji, transportu, nie dochodzi do naruszenia proporcji między interesem publicznym, a ingerencją w sferę praw i wolności, które na mocy specustawy drogowej są rekompensowane stosownym odszkodowaniem. 

W związku z powyższym, brak jest podstaw do podważania prawidłowości decyzji Wojewody Małopolskiego w kontekście zarzutu naruszenia prawa własności. Trudno w takiej sytuacji mówić także o naruszeniu zasady proporcjonalności, jeżeli zważy się na fakt, że z uwagi na zajęcie pod inwestycję części nieruchomości należącej do Skarżących przysługuje im odszkodowanie w trybie specustawy drogowej.

W rozpoznawanej sprawie nie znajduje także uzasadnienia zarzut dotyczący naruszenia art. 93 i art. 95 ustawy o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie poprzez ich błędne zastosowanie 
i wydanie decyzji z całkowitym pominięciem interesu Skarżących, które w toku postępowania zmierzającego do wydania decyzji Wojewody Małopolskiego zgłaszały szereg uwag i zastrzeżeń, które nie tylko nie zostały uwzględnione, ale nie zostały w sposób właściwy rozpatrzone. 
Zgodnie z ww. przepisami ustawy o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie, organ wydający decyzję o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej ma obowiązek uwzględnić warunki realizacji przedsięwzięcia określone w decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach oraz 
w postanowieniu w sprawie uzgodnienia warunków realizacji przedsięwzięcia, podając w uzasadnieniu decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej informacje o tym, w jaki sposób zostały wzięte pod uwagę i uwzględnione warunki realizacji przedsięwzięcia określone w ww. rozstrzygnięciach środowiskowych. Zauważyć trzeba, iż w pkt IV zaskarżonej decyzji, określającym warunki wynikające 
z potrzeb ochrony środowiska, Wojewoda Małopolski wskazał, że warunki dotyczące ochrony środowiska oraz zdrowia i życia ludzi zostały określone w decyzji RDOŚ o środowiskowych uwarunkowaniach, zreformowanej decyzją GDOŚ o środowiskowych uwarunkowaniach. Organ 
I instancji wskazał też, iż Regionalny Dyrektor Ochrony Środowiska w Krakowie w postanowieniu uzgadniającym uzgodnił realizację projektowanego przedsięwzięcia z zachowaniem warunków zawartych w ww. decyzji środowiskowej oraz ze zmianami i uszczegółowieniami wynikającymi z projektu budowlanego i raportu o odziaływaniu przedmiotowego przedsięwzięcia na środowisko. Ponadto, 
w ww. pkt IV decyzji organ wojewódzki wymienił warunki realizacji przedsięwzięcia określone 
w ww. rozstrzygnięciach środowiskowych, niezbędne do uwzględnienia w fazie realizacji i eksploatacji przedmiotowej inwestycji. Dostrzec również należy, iż w części opisowej projektu zagospodarowania terenu, wchodzącego w skład projektu budowlanego zatwierdzonego decyzją Wojewody Małopolskiego, na stronach 52-55 i 70j-70k, znajduje się szczegółowy opis, w jaki sposób uwzględnione zostały warunki określone w decyzji RDOŚ o środowiskowych uwarunkowaniach, decyzji GDOŚ o środowiskowych uwarunkowaniach i postanowieniu uzgadniającym.
W związku z powyższym, zdaniem Ministra, decyzja Wojewody Małopolskiego czyni zadość unormowaniom wynikającym z art. 93 i art. 95 ustawy o udostępnianiu informacji o środowisku i jego ochronie. 
Ponadto, z uzasadnienia kontrolowanej decyzji bezsprzecznie wynika, iż Wojewoda Małopolski, stosownie do art. 35 ust. 1 pkt 1 lit. b ustawy Prawo budowlane, sprawdził zgodność przedmiotowego projektu budowlanego z wymaganiami ochrony środowiska określonymi w decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach oraz w postanowieniu wydanym po przeprowadzeniu ponownej oceny odziaływania inwestycji na środowisko. W ocenie organu odwoławczego Wojewoda Małopolski słusznie uznał, 
iż przyjęte przez inwestora rozwiązania projektowe są zgodne z ww. rozstrzygnięciami środowiskowymi wydanymi dla omawianego zamierzenia inwestycyjnego.
Mając na uwadze opinię Skarżących, jakoby ich uwagi i zastrzeżenia nie zostały przez organ I instancji właściwie rozpatrzone, zauważyć należy, iż w trakcie procedury ponownej oceny odziaływania przedmiotowego przedsięwzięcia na środowisko, w wyznaczonym 30-dniowym terminie, do Małopolskiego Urzędu Wojewódzkiego w Krakowie wpłynęły uwagi i wnioski dotyczące projektowanego przedsięwzięcia, pochodzące m.in. od skarżących stron. Przy piśmie z dnia 10 kwietnia 2020 r., znak: WI-XI.7820.1.34.2019.MMo, Wojewoda Małopolski przekazał ww. uwagi i wnioski Regionalnemu Dyrektorowi Ochrony Środowiska w Krakowie jako organowi właściwemu do ich rozpatrzenia. 

Wskazać również należy, iż w ramach kontrolowanego postępowania w sprawie wydania decyzji 
o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej Wojewoda Małopolski zapewnił stronom postępowania możliwość zapoznania się z zebranym materiałem dowodowym i wniesienia ewentualnych uwag 
i wniosków. W toku www. postępowania zastrzeżenia do planowanej inwestycji wniosły m.in. skarżące strony. Organ wojewódzki, uwzględniając przedłożone przez inwestora wyjaśnienia, rozstrzygnął uwagi skarżących stron w sposób opisany na stronach 68-69 decyzji Wojewody Małopolskiego. Według Ministra uzasadnienie decyzji Wojewody Małopolskiego pozwala na poznanie motywów, którymi organ 
I instancji kierował się przy nieuznaniu argumentacji Skarżących. Fakt, że organ I instancji nie uwzględnił żądań Skarżących, nie świadczy o tym, że ich nie badał.
Jak podkreśla się w orzecznictwie sądowoadministracyjnym, podjęcie przez organ rozstrzygnięcia odmiennego od oczekiwanego przez stronę skarżącą w sytuacji, gdy organ prawidłowo zebrał materiał dowodowy, a ocena tego materiału jest logiczna, nie przekroczył zasady swobodnej oceny dowodów, oraz wskazał prawidłową podstawę prawną, nie oznacza niezgodności zaskarżonej decyzji z prawem. Okoliczność, że strona nie została przekonana co do przyjętego w sprawie rozstrzygnięcia, nie oznacza naruszenia zasady przekonywania. Strona ma bowiem prawo do własnego subiektywnego przekonania o zasadności jej zarzutów, zaś przekonanie to nie musi mieć odzwierciedlenia w obowiązujących przepisach prawnych i ich wykładni (por. wyrok Wojewódzkiego Sądu Administracyjnego w Warszawie 
z dnia 19 czerwca 2013 r., sygn. akt III SA/Wa 29/13).

W świetle argumentacji przedstawionej dotychczas przez Ministra, nie mogą zostać uznane za słuszne zarzuty Skarżących sformułowane w przedmiocie naruszenia przepisów postępowania, tj. art. 6, art. 7 
w związku z art. 77 § 1 w związku z art. 80, art. 8 § 1, art. 10 § 1, art. 12 § 1, art. 104 i art. 107 § 1-3 kpa.

W ocenie organu II instancji, w zakresie interesu prawnego Skarżących, Wojewoda Małopolski przeprowadził postępowanie w sprawie wydania decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej w sposób rzetelny, zgodny z wymogami kpa, wystarczający do wydania prawidłowego rozstrzygnięcia, 
o czym świadczą ustalenia dokonane w całokształcie materiału dowodowego (art. 80 kpa), zgromadzonego i zbadanego w sposób wyczerpujący (art. 77 § 1 kpa), a więc przy podjęciu wszystkich kroków niezbędnych dla dokładnego wyjaśnienia stanu faktycznego, jako warunku niezbędnego wydania decyzji o przekonującej treści (art. 7 kpa). Ponadto, uzasadnienie zaskarżonej decyzji 
w wystarczający sposób wskazuje na tok rozumowania organu I instancji przyjęty przy rozpoznawaniu sprawy, a w konsekwencji nie narusza norm postępowania administracyjnego. Uzasadnienie zaskarżonej decyzji, w ocenie Ministra, spełnia zatem wymogi przewidziane w art. 107 § 3 kpa. 

Zaakcentować należy, iż organy administracji publicznej, zgodnie z zasadą praworządności wyrażoną 
w art. 6 kpa, winny działać na podstawie przepisów prawa i w oparciu o zgromadzone dowody, nie zaś w oparciu o przekonanie stron postępowania o istnieniu nieprawidłowości. W przedmiotowej sprawie, 
w zakresie interesu prawnego Skarżących, organ wojewódzki uczynił zadość zarówno przepisom prawa materialnego, jak i procesowego. Powyższe pozwala na stwierdzenie, iż decyzja Wojewody Małopolskiego została wydana z poszanowaniem zasady pogłębiania zaufania obywateli do organów państwa, ustanowionej w art. 8 kpa. 

Jednocześnie, mając na względzie wskazane przez Skarżących naruszenie art. 10 § 1 kpa, wyjaśnić należy, iż zarzut naruszenia ww. przepisu może odnieść skutek wówczas, gdy stawiająca go strona wykaże, że zarzucane uchybienie uniemożliwiło jej dokonanie konkretnych czynności procesowych. Warunkiem sine qua non uchylenia decyzji z powodu naruszenia przepisów postępowania jest bowiem wykazanie, że takie naruszenie mogło mieć istotny wpływ na wynik sprawy i ten obowiązek spoczywa na stronie stawiającej taki zarzut. W takiej sytuacji konieczne jest zatem udowodnienie przez stronę, jakiej konkretnie czynności procesowej nie mogła dokonać, jakiego dowodu w sprawie nie mogła przedstawić i jaki wpływ na wynik sprawy mogło mieć tak stwierdzone uchybienie. Dopiero wykazanie, że naruszenie przez organ administracji publicznej zasady czynnego udziału strony w postępowaniu uniemożliwiło stronie podjęcie konkretnie wskazanej czynności procesowej (najczęściej w sferze postępowania dowodowego), a także wykazanie, że uchybienie to miało istotny wpływ na wynik sprawy, daje podstawy do przyjęcia, że doszło do naruszenia art. 10 kpa (por. wyroki Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 27 marca 2015 r., sygn. akt I OSK 1767/13, i z dnia 2 września 2009 r., 
sygn. akt II OSK 1320/08, wyrok Wojewódzkiego Sądu Administracyjnego w Poznaniu z dnia 15 maja 2018 r., sygn. akt IV SA/Po 344/18).

Natomiast skarżące strony nie wskazały w odwołaniu od decyzji Wojewody Małopolskiego, jakich czynności procesowych nie mogły dokonać w toku postępowania pierwszoinstancyjnego, które to czynności mogłyby doprowadzić do odmiennego rozstrzygnięcia sprawy dotyczącej zezwolenia na realizację przedmiotowej inwestycji drogowej. Jak zaś wyjaśniono powyżej, zarzut naruszenia 
art. 10 § 1 kpa bez wykazania związku tego naruszenia z treścią rozstrzygnięcia, nie daje wystarczających podstaw do wyeliminowania decyzji z obrotu prawnego.

Przechodząc do rozpatrzenia wniesionego w odwołaniu Skarżących środka zaskarżenia na postanowienie z dnia 5 marca 2020 r. udzielające zgody na odstępstwo, zauważyć należy, iż skarżące strony nie wskazały, które konkretnie odstępstwo kwestionują, jak również nie wyjaśniły, w jaki sposób udzielone odstępstwa naruszają ich prawa.

W myśl art. 9 ust. 1 ustawy Prawo budowlane, w przypadkach szczególnie uzasadnionych dopuszcza się odstępstwo od przepisów techniczno-budowlanych, o których mowa w art. 7. Odstępstwo nie może powodować zagrożenia życia ludzi lub bezpieczeństwa mienia, a w stosunku do obiektów użyteczności publicznej i mieszkaniowego budownictwa wielorodzinnego – ograniczenia dostępności dla osób niepełnosprawnych, oraz nie powinno powodować pogorszenia warunków zdrowotno-sanitarnych 
i użytkowych, a także stanu środowiska, po spełnieniu określonych warunków zamiennych. Zgodnie 
z art. 9 ust. 2 ustawy Prawo budowlane, organ administracji architektoniczno-budowlanej udziela bądź odmawia udzielenia zgody na odstępstwo (w drodze postanowienia) po uzyskaniu upoważnienia ministra, który ustanowił przepisy techniczno-budowlane. 

Wyjaśnienia wymaga, iż przesłanka powołująca się na „szczególnie uzasadnione przypadki”, o której mowa w art. 9 ust. 1 ustawy Prawo budowlane, jest typowym przykładem klauzuli generalnej opartej na zastosowaniu pojęcia nieostrego. Klauzula generalna jest wypełniana treścią na gruncie danego stanu faktycznego, przez organ stosujący prawo. Ocena, czy w danej sytuacji zachodzi „przypadek szczególnie uzasadniony”, należy do organu administracji architektoniczno-budowlanej, który powinien brać pod uwagę treść przepisu techniczno-budowlanego, od którego ma być udzielone odstępstwo, ukształtowanie nieruchomości, na której ma być realizowany obiekt budowlany, stan zagospodarowania nieruchomości sąsiednich, ocenę proponowanych rozwiązań w świetle zasad wiedzy technicznej. Organ zobligowany jest do dokładnej oceny, czy celowe jest zastosowanie odstępstwa ze szczególnie ważnych względów i to nie tylko subiektywnych, lecz również obiektywnych. Chodzi w szczególności o sytuację, kiedy inwestor napotyka na techniczne utrudnienia, jak np. ukształtowanie terenu lub zwarta zabudowa. A to sprawia, że inwestycji nie da się wykonać zgodnie z przepisami budowlanymi.

Zgodnie z wyrokiem Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 16 czerwca 2016 r., sygn. akt II OSK 2534/14, prowadzona w postępowaniu o pozwolenie na budowę (decyzję w sprawie zezwolenia na realizację inwestycji drogowej) ocena inwestycji bierze pod uwagę uzyskaną przez inwestora zgodę na odstępstwo od przepisów techniczno-budowlanych. Udzielenie zgody na odstępstwo w stosownym zakresie wyklucza niezgodność budowy z przepisami. Uwzględnienie udzielonej zgody powoduje, 
że przepisy określonego rozporządzenia, w danej konkretnej sytuacji, zostaną zastąpione normą indywidualnie dostosowaną do konkretnej sytuacji. Organ administracji ocenia wówczas zgodność projektu budowlanego z tą indywidualną normą techniczno-budowlaną, której celem pozostaje przede wszystkim umożliwienie modyfikacji szczegółowych oraz bezwzględnie obowiązujących przepisów techniczno-budowlanych w wyjątkowych stanach faktycznych, w których nie jest możliwe zastosowanie się do nich z uwagi na różnego rodzaju okoliczności.
W uzasadnieniu postanowienia z dnia 5 marca 2020 r. udzielającego zgody na odstępstwo organ wojewódzki zaznaczył, iż pismem z dnia 25 lutego 2020 r., znak: DDP-4.454.709.2019.MWO(ŁK).2, uzyskał upoważnienie Ministra Infrastruktury do wyrażenia zgody na odstępstwo od przepisów techniczno-budowlanych zawartych w rozporządzeniu w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich usytuowanie. Ponadto, Wojewoda Małopolski wskazał, iż mając na uwadze ww. upoważnienie Ministra Infrastruktury z dnia 25 lutego 2020 r., a także zasadność przedstawionych rozwiązań projektowych, wymagających uzyskania wnioskowanego odstępstwa, co zostało poparte przez inwestora szeregiem analiz technicznych, w tym w zakresie rozwiązań zamiennych, oraz argumentami ekonomicznymi i społeczno-gospodarczymi, uznał zasadność udzielenia zgody na odstępstwo od ww. przepisów. Wskazać należy, iż szczegółowy opis ww. rozwiązań projektowych znajduje się na stronach 70c-70h części opisowej projektu zagospodarowania terenu, będącego częścią projektu budowlanego zatwierdzonego decyzją o zezwoleniu na realizację przedmiotowej inwestycji drogowej. 
W ocenie organu II instancji ustalenia poczynione przez Wojewodę Małopolskiego są prawidłowe 
i wystarczające do przyjęcia, iż w niniejszej sprawie zachodzi przypadek szczególnie uzasadniony dopuszczający odstępstwo od przepisów techniczno-budowlanych. Zaznaczyć przy tym należy, 
że minister jako autor przepisów techniczno-budowlanych ma szczególne kwalifikacje, aby interpretować zasadność odstąpienia od nich w indywidualnie określonym przypadku. W analizowanym przypadku Minister Infrastruktury uznał, że zachodzi uzasadniona potrzeba zastosowania odstępstwa 
i nie zachodzą negatywne przesłanki określone w art. 9 ust. 1 ustawy Prawo budowlane, w związku 
z czym udzielił upoważnienia do wyrażenia zgody na odstępstwo.

Dodatkowo, w piśmie z dnia 17 grudnia 2020 r., znak: ARG/147a/JK/3848/2020, inwestor wyjaśnił, 
iż dążył w sposób maksymalnie staranny, poprzez wieloetapowe tworzenie i uzgadnianie dokumentacji projektowej, do zapewnienia zgodności projektu budowlanego przedmiotowej inwestycji drogowej 
z przepisami technicznymi zawartymi w rozporządzeniu w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich usytuowanie. Jednak w skali tak dużego przedsięwzięcia pojawiły się zagadnienia, które wymagały wprowadzenia odstępstwa od ww. przepisów technicznych. Inwestor podkreślił, iż każdy element inwestycji, którego dotyczyło wystąpienie o odstępstwo, był weryfikowany pod kątem spełnienia warunków określonych w art. 9 ust. 1 ustawy Prawo budowlane, 
tj. niezagrażania życiu ludzi lub bezpieczeństwu mienia, dostępności dla osób niepełnosprawnych, niepogarszania warunków zdrowotno-sanitarnych i użytkowych oraz niepogarszania stanu środowiska. 
W świetle zgromadzonego materiału dowodowego, wskazać należy, że Wojewoda Małopolski 
w postanowieniu z dnia 5 marca 2020 r. udzielającym zgody na odstępstwo, zważywszy na 
ww. upoważnienie Ministra Infrastruktury z dnia 25 lutego 2020 r., zasadnie uznał, że w przedmiotowej sprawie odstępstwo w zakresie przywołanych przepisów techniczno-budowlanych spełnia wymagania art. 9 ust. 1 ustawy Prawo budowlane. Nie można czynić organowi wojewódzkiemu zarzutu, iż wydając zaskarżone postanowienie, oparł się na materiałach przedstawionych przez inwestora będącego kreatorem przedmiotowej inwestycji drogowej. Podkreślić ponownie wypada, iż o przebiegu drogi 
i rozwiązaniach technicznych decyduje zarządca drogi (wnioskodawca) i to on wybiera najbardziej korzystne rozwiązania lokalizacyjne i techniczno-wykonawcze.
W związku z powyższym, nie sposób podzielić zdania Skarżących, iż postanowienie z dnia 5 marca 2020 r. udzielające zgody na odstępstwo wydane zostało z naruszeniem art. 9 ust. 2 ustawy Prawo budowlane, art. 11a specustawy drogowej i art. 123 kpa. Na uwzględnienie nie zasługują także podniesione w przedmiotowym zakresie zarzuty dotyczące naruszenia art. 6, art. 7 w związku 
z art. 77 § 1 w związku z art. 80, art. 8 § 1, art. 10 § 1, art. 12 § 1, art. 107 § 2-3 w związku z art. 126 oraz art. 124 kpa. 
Podkreślić wyraźnie należy, iż wydanie ww. postanowienia zgodnie z art. 9 ustawy Prawo budowlane nie powoduje naruszenia art. 11a specustawy drogowej poprzez wydanie decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej na podstawie omawianego postanowienia.
Odnosząc się z kolei do wniosku Skarżących o stwierdzenie – na podstawie art. 156 § 1 pkt 2 kpa – nieważności zaskarżonej decyzji, zawartego w odwołaniu od decyzji Wojewody Małopolskiego, wyjaśnić należy, że w przypadku zbiegu środków zaskarżenia tryb odwoławczy ma pierwszeństwo przed trybem nadzoru, obejmującym m.in. stwierdzenie nieważności decyzji na podstawie art. 156 § 1 kpa. Wynika to z faktu, że organ odwoławczy ma szersze uprawnienia niż organ stosujący art. 156 § 1 kpa. Przy czym, nic nie stoi na przeszkodzie, aby zarzuty formułowane w oparciu o art. 156 § 1 kpa, zostały podniesione 
w odwołaniu i zostały następnie rozważone przez organ odwoławczy. Wprawdzie organ ten nie może zastosować art. 156 § 1 kpa, bo musi orzec w jeden ze sposobów przewidzianych w art. 138 kpa, niemniej może uwzględnić odwołanie również z przyczyn wypełniających przesłankę stwierdzenia nieważności decyzji. Nie może natomiast uruchomić równolegle do postępowania odwoławczego, postępowania nadzwyczajnego, o którym mowa w art. 156 § 1 kpa (vide: wyrok Wojewódzkiego Sądu Administracyjnego w Warszawie z dnia 8 marca 2013 r., sygn. akt VII SA/Wa 1953/12).  

W związku z powyższym, w wyniku złożonego przez skarżące strony odwołania od decyzji Wojewody Małopolskiego, Minister uruchomił i przeprowadził postępowanie odwoławcze, w ramach którego rozpatrzył zarzuty sformułowane przez skarżące strony w piśmie z dnia 23 września 2020 r. inicjującym ww. postępowanie odwoławcze. Minister, wydając końcowe rozstrzygnięcie, oparł je na przepisie 
art. 138 § 1 pkt 2 kpa. Zaznaczyć należy, że katalog rozstrzygnięć podejmowanych przez organ odwoławczy określony w art. 138 kpa ma charakter zamknięty. Każde inne rozstrzygnięcie niż wskazane w dyspozycji przepisu art. 138 kpa, zapadłe w wyniku złożonego odwołania, jako nieprzewidziane 
w omawianym przepisie jest niedopuszczalne.

Rozpatrując odwołanie Spółki, za niezasadny uznać należy zarzut, iż zmiana lokalizacji zjazdu 
z drogi krajowej nr 7 na działkę nr 68/26 obręb 0028 Krowodrza pozbawia dostępu do drogi publicznej działkę Skarżącego o nr 68/27, która dotychczas dostęp do drogi publicznej posiadała poprzez istniejący zjazd z drogi krajowej nr 7 na działkę nr 68/26 i dowiązany do niego szlak służebności drogowej.
Zgodnie z art. 29 ust. 1 ustawy o drogach publicznych, budowa lub przebudowa zjazdu należy do właściciela lub użytkownika nieruchomości przyległych do drogi, po uzyskaniu, w drodze decyzji administracyjnej, zezwolenia zarządcy drogi na lokalizację zjazdu lub przebudowę zjazdu. Stosownie zaś do art. 29 ust. 2 ustawy o drogach publicznych, w przypadku budowy lub przebudowy drogi budowa lub przebudowa zjazdów dotychczas istniejących należy do zarządcy drogi.

Dostęp do drogi publicznej może mieć charakter bezpośredni lub pośredni. Zgodnie z orzecznictwem sądowoadministracyjnym, dostęp bezpośredni do drogi publicznej to takie położenie działki względem drogi publicznej, które zapewnia możliwość obsługi komunikacyjnej tej działki z wyłączeniem konieczności wykorzystania innych terenów (działek), celem zapewnienia dojazdu. Natomiast dostęp pośredni do drogi publicznej polega na wykorzystaniu komunikacyjnym innej działki oddzielającej daną działkę od drogi publicznej i jest możliwy poprzez ustanowienie służebności drogowej, bądź poprzez drogę wewnętrzną (vide: wyrok Wojewódzkiego Sądu Administracyjnego w Lublinie z dnia 19 stycznia 2012 r., sygn. akt II SA/Lu 554/11).

Obowiązek zapewnienia dostępu do drogi publicznej nie jest równoznaczny z obowiązkiem dostępu do drogi publicznej co najmniej na dotychczasowych warunkach (por. wyrok Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 15 października 2015 r., sygn. akt II OSK 1785/15). Brak jest bowiem przepisu prawa, który nakazywałby zapewnienie określonego charakteru dostępu do drogi publicznej, ewentualnie dostępu do określonej kategorii dróg publicznych, bądź projektowanie dostępu zgodnie 
z żądaniem osoby zainteresowanej (vide: wyrok Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 9 sierpnia 2010 r., sygn. akt II OSK 875/10, wyrok Wojewódzkiego Sądu Administracyjnego w Warszawie z dnia 
5 stycznia 2010 r., sygn. akt IV SA/Wa 1732/09). 

W orzecznictwie wskazuje się, że pojęcie dostępu do drogi publicznej należy rozumieć możliwie jak najszerzej. Z tego względu warunek dostępu do drogi publicznej spełniony jest zawsze wtedy, kiedy na działkę można dostać się – zgodnie  z prawem – z drogi publicznej. Ustawodawca nie stawia przy tym wymagań co do rodzaju tego dostępu, czy ma być to droga, ścieżka, itp. (por. wyrok Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 6 kwietnia 2018 r., sygn. akt II OSK 365/18, wyroki Wojewódzkiego Sądu Administracyjnego w Warszawie z dnia 21 listopada 2019 r., sygn. akt VII SA/Wa 1749/19, z dnia 
6 października 2017 r., sygn. akt VII SA/Wa 1388/17, i z dnia 26 listopada 2009 r., sygn. akt IV SA/Wa 1433/09).

Ze zgromadzonego w niniejszej sprawie materiału dowodowego wynika, iż pod realizację przedmiotowej inwestycji drogowej przejmowana jest część działki nr 68/26 obręb 0028 Krowodrza (wydzielona działka nr 68/49), po której przebiega szlak służebności drogowej zapewniający dostęp do drogi publicznej dla stanowiącej własność Skarżącego działki nr 68/27 (numer działki przed podziałem). Zauważyć należy, 
iż z księgi wieczystej nr KR1P/00605585/0 prowadzonej dla działki nr 68/26 wynika, iż ustanowiono bezpłatną i nieograniczoną w czasie służebność gruntową m.in. przejazdu i przechodu na rzecz każdoczesnych właścicieli, współwłaścicieli i posiadaczy nieruchomości składającej się z działki 
nr 68/27. Uprawnienie z tej służebności ujawnione również zostało w księdze wieczystej 
nr KR1P/00219636/0 prowadzonej dla ww. działki Skarżącego. 

Zgodnie z art. 12 ust. 4 pkt 1 specustawy drogowej, nieruchomości lub ich części, o których mowa 
w art. 11f ust. 1 pkt 6, stają się z mocy prawa własnością Skarbu Państwa w odniesieniu do dróg krajowych z dniem, w którym decyzja o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej stanie się ostateczna. W myśl natomiast art. 12 ust. 4c specustawy drogowej, jeżeli na nieruchomości lub prawie użytkowania wieczystego tej nieruchomości zostały ustanowione ograniczone prawa rzeczowe z dniem, w którym decyzja o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej stała się ostateczna, prawa te wygasają. Prawem rzeczowym ograniczonym, które dotyczy nieruchomości, jest m.in. służebność. 
Z ww. przepisu art. 12 ust. 4c specustawy drogowej wynika, iż do ograniczonych praw rzeczowych ustawodawca zastosował formułę ich wygasania z mocy prawa z chwilą, gdy decyzja o zezwoleniu 
na realizację inwestycji drogowej stanie się ostateczna. Wynika z tego, iż wygaśnięcie ustanowionych na nieruchomości ograniczonych praw rzeczowych nie jest zależne od woli organów orzekających 
w sprawie zezwolenia na realizację inwestycji drogowej. Podkreślić wyraźnie przy tym należy, 
iż omawiany przepis dotyczy wyłącznie nieruchomości przeznaczonych pod budowę drogi i w związku 
z tym przejmowanych na własność Skarbu Państwa. Ograniczone prawa rzeczowe wygasają więc tylko w takiej części obszaru danej nieruchomości, w jakiej obszar ten ujęty został w liniach rozgraniczających pas drogowy przyszłej drogi publicznej. Nie ulega bowiem wątpliwości, 
że priorytetowym celem decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej jest dopuszczenie do wybudowania drogi publicznej w określonym miejscu, nie zaś pozbawianie praw przysługujących do nieruchomości. Pozbawianie tych praw jest służebne (wtórne) wobec zamierzonego do osiągnięcia celu budowy drogi publicznej i dlatego nie można omawianej decyzji przypisywać skutków prawnorzeczowych o większym rozmiarze niż przedmiot zawartego w tej decyzji orzeczenia, jakim jest wyznaczenie terenu, w którym skutki te następują z mocy prawa, aby w ten sposób uzyskać nieruchomość lub tylko jej część, jaka jest niezbędna dla wybudowania drogi, bez jakichkolwiek obciążeń prawnych (M. Wolanin, Ustawa o szczególnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dróg publicznych. Komentarz, Warszawa 2010).
Jak wynika z analizy akt sprawy, działka nr 68/52, powstała z podziału działki nr 68/27, będzie mieć dostęp do drogi krajowej nr 7 poprzez projektowany zjazd publiczny na działkę nr 68/50, wydzieloną 
z działki nr 68/26. Jednocześnie stwierdzić należy, mając na uwadze przepis art. 12 ust. 4c specustawy drogowej, iż z chwilą wydania ostatecznej decyzji o zezwoleniu na realizację przedmiotowego przedsięwzięcia drogowego służebność ustanowiona na nieruchomości nr 68/26, opisana 
w ww. księgach wieczystych, nie wygaśnie na nowopowstałej działce nr 68/50 położonej poza projektowanym pasem drogowym drogi krajowej nr 7. Organ odwoławczy za słuszne uznał wyjaśnienia złożone przez inwestora w toku postępowania prowadzonego przez Wojewodę Małopolskiego, zgodnie z którymi szlak ww. służebności dalej będzie mógł funkcjonować przez przebudowany zjazd na działkę nr 68/50, a dodatkowo planowana lokalizacja zjazdu skraca obciążenie służebne, gdyż nowa lokalizacja zjazdu znajduje się bliżej działki, na rzecz której służebność została ustanowiona. Przedmiotowe wyjaśnienia potwierdza przedstawiony przez inwestora i znajdujący się w aktach sprawy rysunek obrazujący zakres planowanej inwestycji drogowej na tle szlaku służebności na działce nr 68/50.
W konsekwencji powyższego, poparcia w zgromadzonym materiale dowodowym nie znajduje zarzut Skarżącego, iż w wyniku realizacji przedmiotowej inwestycji drogowej jego działka straci dostęp do drogi publicznej. Podkreślić należy, iż dojazd do działki nr 68/52 będzie odbywać się skróconym szlakiem 
ww. służebności z wykorzystaniem zjazdu z drogi krajowej nr 7 na działkę nr 68/50, którego przebudowa przewidziana została w projekcie budowlanym przedmiotowej inwestycji drogowej, zgodnie 
z art. 29 ust. 2 ustawy o drogach publicznych.
Warto przy tym zwrócić uwagę, iż przepis art. 11f ust. 1 pkt 4 specustawy drogowej zobowiązuje organ do określenia w decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej m.in. wymagań dotyczących ochrony uzasadnionych interesów osób trzecich. Zasada ochrony interesu prawnego osób trzecich znajduje konkretyzację w art. 5 ust. 1 pkt 9 ustawy Prawo budowlane. Zgodnie z ww. przepisem, obiekt budowlany wraz ze związanymi z nim urządzeniami budowlanymi należy projektować i budować 
w sposób określony w przepisach, w tym techniczno-budowlanych, oraz zgodnie z zasadami wiedzy technicznej, zapewniając poszanowanie, występujących w obszarze oddziaływania obiektu, uzasadnionych interesów osób trzecich, w tym zapewnienie dostępu do drogi publicznej. 
W rozpatrywanej sprawie Wojewoda Małopolski zastosował się do przepisu art. 11f ust. 1 pkt 4 specustawy drogowej i określił w pkt VI zaskarżonej decyzji wymagania dotyczące ochrony uzasadnionych interesów osób trzecich. Organ wojewódzki wyraźnie wskazał, że inwestycję należy realizować w sposób zapewniający osobom trzecim dostęp do drogi publicznej.

Do uznania, że zostały naruszone warunki dotyczące ochrony interesów osób trzecich, nie wystarcza subiektywne poczucie właściciela nieruchomości, że – poprzez realizację inwestycji drogowej – jego interes został bezprawnie naruszony, o ile nie znajduje ono oparcia w obowiązującym przepisie prawa materialnego. W kontrolowanej sprawie nie może być mowy o pozbawieniu Skarżącego dostępu do drogi publicznej, albowiem – jak zostało to omówione powyżej – dostęp do drogi dla Skarżącego został zachowany.
Odnosząc się do twierdzenia Skarżącego, iż „usytuowanie nowego zjazdu bezpośrednio w granicy 
z działką nr 68/27, przy uwzględnieniu parametrów tego zjazdu, w tym promieni jego łuków, które winny być nie mniejsze niż 5 m, parametrów działki nr 68/27, w tym jej szerokości i odległości od w/w łuków oraz w/w zagospodarowania działki nr 68/26, całkowicie uniemożliwia dowiązanie tego zjazdu do działki nr 68/27, w tym z wykorzystaniem pozostałego po wywłaszczeniu części działki nr 68/26 fragmentu pierwotnego szlaku w/w służebności, zgodnie z przepisami prawa budowlanego, w tym Rozporządzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunków technicznych jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich usytuowanie (t.j. Dz. U. z 2016 r. poz. 124), a tym samym korzystanie z tego zjazdu w celu zjazdu z niego i wjazdu na działkę nr 68/27”, wskazać należy, że inwestor niewątpliwie zapewnił nieruchomości Skarżącego dostęp do drogi publicznej, zaś organ orzekający w sprawie zezwolenia na realizację inwestycji drogowej nie posiada uprawnień do nakazania inwestorowi zmiany w tym zakresie przyjętych rozwiązań, zgodnie z oczekiwaniami strony skarżącej. Raz jeszcze podkreślenia wymaga, że to inwestor, jako podmiot wyspecjalizowany w danej dziedzinie, posiadający odpowiednią wiedzę, decyduje o kształcie inwestycji i przyjętych rozwiązaniach technicznych. Niedopuszczalne jest dokonywanie przez organ administracji właściwy w sprawie wydania decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej oceny racjonalności czy słuszności koncepcji przedstawionej przez inwestora, bowiem miałaby ona charakter pozaprawny.
Bezspornym jest, że ww. działka Skarżącego ma zapewniony dostęp do drogi publicznej. Samo zaś powoływanie się na brak zjazdu o określonych parametrach nie może stanowić wykazania naruszenia interesu prawnego Skarżącego, albowiem z jakiejkolwiek normy obowiązującego prawa nie wynika, aby zapewnienie dostępu do drogi publicznej musiało polegać na dostępie do drogi w konkretny sposób lub co najmniej na dotychczasowych warunkach. Powyższe stanowisko znajduje potwierdzenie 
w orzecznictwie Naczelnego Sądu Administracyjnego (por. wyroki z dnia 19 lipca 2016 r., sygn. akt 
II OSK 1373/16, i z dnia 26 lipca 2013 r., sygn. akt II OSK 762/13). 

Skoro roszczenia Skarżącego sprowadzają się do żądania zapewnienia innego dostępu do jego działki, niż ten przewidziany przez inwestora, wskazać należy, że stanowią one próbę wykazania posiadania interesu faktycznego, który nie podlega ochronie prawnej na podstawie art. 11f ust. 1 pkt 4 specustawy drogowej. Tak sformułowany interes faktyczny Skarżącego jest analogiczny z interesem każdej innej osoby, na której funkcjonowanie w życiu codziennym będzie miała wpływ realizacja przedmiotowej inwestycji (np. kwestie utrudnienia, wydłużenia dojazdów osób zamieszkujących w pobliżu do drogi 
o ograniczonej dostępności). Uznanie przy tym, jak chciałby Skarżący, że ochronie przewidzianej 
w powołanym powyżej przepisie podlegać winien interes faktyczny osób trzecich, mogłoby prowadzić do paraliżu inwestycji związanych z realizacją dróg publicznych, nie zaś do zapewnienia poszanowania praw, które są zagrożone w związku z planowaną inwestycją (por. ww. wyrok Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 26 lipca 2013 r., sygn. akt II OSK 762/13).

Jeżeli w związku ze zmianą – w wyniku realizacji przedmiotowej inwestycji drogowej – dostępu do drogi publicznej Skarżący uważa, że doznał szkody, to może skorzystać ze stosownego powództwa cywilnego i przedstawić dowody na okoliczność powstałej szkody i jej wielkości. Argumentacja tego rodzaju 
w postępowaniu dotyczącym zezwolenia na realizację inwestycji drogowej ma jednak charakter interesu faktycznego, a więc takiego który nie może stanowić prawnej przeszkody dla wydania decyzji administracyjnej (por. ww. wyrok Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 19 lipca 2016 r., sygn. akt 
II OSK 1373/16). 

Mając na uwadze wniosek Skarżącego – zawarty w piśmie z dnia 16 października 2020 r. – 
o przeprowadzenie dowodu z dokumentu pn.: „Analiza rozwiązań projektowych przebudowy 
al. 29 Listopada – droga krajowa nr 7 wg ZRID w odniesieniu do dojazdu do działki 68/26”, na potwierdzenie zarzutów podniesionych w odwołaniu od decyzji Wojewody Małopolskiego, 
iż projektowany zjazd pozbawia dostępu do drogi publicznej działkę Skarżącego o nr 68/27, zauważyć należy, że w orzecznictwie sądowoadministracyjnym ugruntowane jest stanowisko, zgodnie z którym organy administracji publicznej mają obowiązek podejmować czynności niezbędne do wyjaśniania sprawy, nie zaś wszystkie czynności, których przeprowadzenie postuluje strona postępowania. To, czy dany dowód zostanie przeprowadzony, zależy od przydatności tego dowodu dla wyjaśnienia okoliczności sprawy, co do których organ ma wątpliwości. Szeroki zakres środków dowodowych możliwych do przeprowadzenia w sprawie na podstawie art. 75 kpa nie powoduje konieczności ich przeprowadzenia, jeśli dana okoliczność została już wyjaśniona w oparciu o inny dowód i nie został on podważony (vide: wyroki Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 29 marca 2017 r., sygn. akt II OSK 1936/15, i z dnia 2 kwietnia 2014 r., sygn. akt II OSK 2621/12). Jakkolwiek w polskim prawie administracyjnym obowiązuje zasada oficjalności, obligująca organ do zebrania materiału dowodowego, nie może to jednak prowadzić do nakładania na organ nieograniczonego obowiązku poszukiwania faktów, które podnosi strona. Organy administracji publicznej mają obowiązek działać wnikliwie 
i szybko, posługując się możliwie najprostszymi środkami prowadzącymi do załatwienia sprawy, zgodnie z art. 12 § 1 kpa, a także obowiązek podejmowania wszelkich kroków niezbędnych do jej wyjaśnienia 
i załatwienia w myśl art. 7 i art. 77 § 1 kpa. Oznacza to obowiązek podjęcia nie jakichkolwiek działań, lecz działań celowych (por. wyrok Wojewódzkiego Sądu Administracyjnego w Warszawie z dnia 
1 czerwca 2011 r., sygn. akt I SAB/Wa 79/11). 

Minister uznał, iż zgromadzony w niniejszej sprawie materiał dowodowy jest wystarczający do wydania rozstrzygnięcia kończącego postępowanie odwoławcze w sprawie decyzji Wojewody Małopolskiego i nie wymaga uzupełnienia w zakresie wskazanym przez Skarżącego. Zaznaczyć należy, iż prowadzenie dowodu z ww. dokumentu załączonego do pisma Skarżącego z dnia 16 października 2020 r. co do możliwości zaprojektowania spornego zjazdu w inny sposób, nie dotyczy okoliczności istotnej dla rozstrzygnięcia, skoro na inwestorze realizującym przedmiotową inwestycję drogową ciąży jedynie obowiązek zapewnienia nieruchomości Skarżącego dostępu do drogi publicznej. Jak już wyżej zasygnalizowano, dojazd ten ma być odpowiedni, co nie oznacza, że ma być zgodny z oczekiwaniami skarżącej strony. 
Ponadto, jako chybiony ocenić należy argument Skarżącego, iż nowa lokalizacja zjazdu na działkę 
nr 68/26 została zaprojektowana stosownie do treści uzgodnienia Zarządu Infrastruktury Komunalnej 
i Transportu w Krakowie z dnia 12 stycznia 2016 r., znak: IU.461.1.1543.2015, podczas gdy pkt 10 tego uzgodnienia przewiduje okres 3 lat jego ważności, co oznacza, że okres ten upłynął z dniem 12 stycznia 2019 r., tj. przed wszczęciem postępowania o wydanie przedmiotowej decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej. W ocenie Skarżącego „brak jest zatem podstaw prawnych do zatwierdzenia przez organ I instancji zaskarżoną decyzją ZRID, projektu sporządzonego w oparciu o nieważne, zarówno na dzień wszczęcia postępowania, jak i na dzień wydania decyzji ZRID uzgodnienie ZIKiT”.
Zauważyć przede wszystkim należy, iż ww. uzgodnienie nie zostało wydane dla projektowanej 
w niniejszej sprawie inwestycji drogowej będącej przedmiotem badania przez Wojewodę Małopolskiego, jak i Ministra, w postępowaniu o wydanie decyzji o zezwoleniu na realizację ww. inwestycji. Z treści pisma Zarządu Infrastruktury Komunalnej i Transportu w Krakowie z dnia 12 stycznia 2016 r., znak: IU.461.1.1543.2015, bezsprzecznie bowiem wynika, iż ww. podmiot uzgodnił projekt budowlany branży drogowej budowy zjazdu z drogi publicznej al. 29 Listopada na działkę nr 68/26 obr. 28 jedn. ewid. Kraków – Krowodrza dla zamierzenia inwestycyjnego pn.: „Budowa wjazdu/zjazdu z al. 29 Listopada 
z dz. 271 obr. 28 Krowodrza, na działkę nr 68/26 obr. 28 Krowodrza w Krakowie” do obsługi planowanego budynku mieszkalnego wielorodzinnego z usługami i parkingiem podziemnym.
Stwierdzić zatem należy, że inwestor w ramach przedmiotowej inwestycji drogowej nie miał obowiązku projektować spornego zjazdu zgodnie z warunkami zawartymi w ww. piśmie Zarządu Infrastruktury Komunalnej i Transportu w Krakowie z dnia 12 stycznia 2016 r., skoro warunki te określone zostały dla zupełnie innego zamierzenia inwestycyjnego. Dlatego też bez znaczenia dla przedmiotowej sprawy pozostaje podnoszona przez Skarżącego kwestia związana z utratą ważności ww. uzgodnienia.

Zamierzonego skutku nie może również odnieść kolejny zarzut Skarżącego, iż aktualna lokalizacja zjazdu z al. 29 Listopada na działkę nr 68/26 została ostatecznie uzgodniona i zatwierdzona w toku postępowania o udzielenie pozwolenia na jego budowę, przez ten sam organ I instancji, tj. Wojewodę Małopolskiego decyzją nr 46/16 z dnia 29 kwietnia 2016 r., znak: Wl-ll.7840.3.2.2016. Skarżący zaznaczył, iż „na tej podstawie zjazd ten został wykonany przez odwołującego i odebrany bez uwag przez ZlKiT z potwierdzeniem zgodności jego budowy z w/w decyzją Wojewody nr 46/16”. W ocenie Skarżącego „brak jest zatem podstaw prawnych do zatwierdzenia przez organ I instancji zaskarżoną decyzją ZRID zmiany lokalizacji tego zjazdu, skoro ostateczną decyzją pozwolenia na budowę, organ ten zatwierdził już jego aktualną lokalizację”.
Po pierwsze, zaznaczyć wypada, iż organ udzielający zezwolenia na realizację inwestycji drogowej na podstawie przepisów specustawy drogowej nie jest związany decyzjami o pozwoleniu na budowę, wydanymi dla działek objętych inwestycją lub działek sąsiadujących z terenem inwestycji (vide: wyrok Wojewódzkiego Sądu Administracyjnego w Warszawie z dnia 25 stycznia 2017 r., sygn. akt VIII SA/Wa 679/16).

Po drugie, podkreślenia wymaga, że przedmiotem postępowania toczącego się obecnie przed Ministrem jest zezwolenie na realizację przedmiotowej inwestycji w trybie przepisów specustawy drogowej, która ma na celu stworzenie warunków prawnych zapewniających sprawny przebieg realizacji inwestycji 
w zakresie dróg publicznych. Wyjątkowy charakter specustawy drogowej wyrażony jest nie tylko w jej tytule, ale wynika też z całokształtu uregulowań stanowiących uproszczenie postępowania administracyjnego mającego na celu zezwolenie na realizację inwestycji drogowej. Zezwolenie na realizację inwestycji drogowej zastąpiło pięć odrębnych decyzji administracyjnych, w tym również dotyczącą przymusowego wywłaszczenia własności nieruchomości. Wprowadzenie do porządku prawnego szczególnych przepisów tzw. „specustawy” i – w konsekwencji – określenie specjalnego trybu realizacji zamierzeń inwestycyjnych uzasadnione jest celem publicznym w postaci konieczności sprawnego i szybkiego stworzenia nowej oraz usprawnienia i udoskonalenia istniejącej infrastruktury drogowej w kraju.

Należy podkreślić specyficzny i zarazem imperatywny (bezwzględnie obowiązujący) charakter przepisów specustawy drogowej. Ustawa ta stanowi regulację szczególną, a więc wyjątkową zarówno do przepisów ustawy o drogach publicznych, ustawy Prawo budowlane, a w pewnym zakresie również przepisów kpa. Wyjątki te należy interpretować i stosować ściśle, ale jednocześnie mają one pierwszeństwo przed regulacją zawartą w przepisach ogólnych.

Powyższe oznacza, iż Skarżący nie może skutecznie zakwestionować decyzji Wojewody Małopolskiego, powołując się na brak zgodności – w zakresie zjazdu na działkę nr 68/26 – z funkcjonującymi w obrocie prawnym ważnymi decyzjami administracyjnymi, tj. ww. decyzją Wojewody Małopolskiego nr 46/16 
z dnia 29 kwietnia 2016 r.
Poza tym, nie można zaaprobować stanowiska Skarżącego wyrażonego w piśmie z dnia 
16 października 2020 r., iż zatwierdzony zaskarżoną decyzją projekt rozbudowy drogi został wykonany na nieaktualnej mapie zasadniczej (z 2017 r.), która nie uwzględnia aktualnego na dzień składania wniosku przez inwestora (tj. dzień 31 maja 2019 r.) stanu i zagospodarowania terenu objętego projektem, w tym przyłączy wodno-kanalizacyjnych do działki nr 68/26 (przez którą przebiega wyżej omówiona służebność, ustanowiona na rzecz strony skarżącej) oraz obrysu usytuowanego na niej budynku. Stanowi to, zdaniem Skarżącego, naruszenie m.in. § 78 rozporządzenia Ministra Spraw Wewnętrznych i Administracji z dnia 9 listopada 2011 r. w sprawie standardów technicznych wykonywania geodezyjnych pomiarów sytuacyjnych i wysokościowych oraz opracowywania 
i przekazywania wyników tych pomiarów do państwowego zasobu geodezyjnego i kartograficznego 
(Dz. U. Nr 263, poz. 1572).

Wskazać należy, iż mapa w skali 1:500 przedstawiająca proponowany przebieg drogi, jak również mapa stanowiąca część graficzną projektu zagospodarowania terenu, załączone do wniosku inwestora 
o wydanie decyzji o zezwoleniu na realizację ww. inwestycji drogowej i obejmujące swoim zakresem działkę nr 68/26, zostały opracowane na kopii mapy do celów projektowych przyjętej do zasobu geodezyjnego i kartograficznego przez Prezydenta Miasta Krakowa w dniu 9 kwietnia 2019 r. 
i zewidencjonowanej pod nr P.1261.2019.2998. Na przedmiotowych mapach widnieją stosowne klauzule.

W oparciu o takie dokumenty orzekał Wojewoda Małopolski.

Wobec tego wyjaśnienia wymaga, iż dokumentacja geodezyjno-kartograficzna przyjęta do opracowania materiałów graficznych, w tym projektów podziałów nieruchomości, opatrzona stosownymi klauzulami ośrodka dokumentacji geodezyjnej i kartograficznej, które stanowią potwierdzenie dokonania ich oceny przez wyspecjalizowane do tego rodzaju czynności służby geodezyjno-kartograficzne, nie może być 
w takiej sytuacji kwestionowana przez organ orzekający w sprawie zezwolenia na realizację inwestycji drogowej. Takie stanowisko jest zgodne z orzecznictwem Naczelnego Sądu Administracyjnego 
(por. wyroki z dnia 1 marca 2016 r., sygn. akt II OSK 2334/15, oraz z dnia 19 września 2013 r., sygn. akt II OSK 1593/13).
Stwierdzić zatem należy, że organ wydający w niniejszej sprawie decyzję o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej zobowiązany był działać na podstawie przepisów specustawy drogowej. Skoro natomiast przepisy specustawy drogowej nie uprawniają organu do kwestionowania dokumentacji geodezyjno-kartograficznej, nie mógł on poddawać pod wątpliwość zapisów określonych na mapie przedstawiającej proponowany przebieg drogi oraz na mapie znajdującej się w projekcie budowlanym.

W związku z powyższym, w ocenie Ministra, argumenty Skarżącego sprowadzające się do wykonania projektu rozbudowy przedmiotowej drogi na nieaktualnej mapie, nie stanowią o wadliwości decyzji Wojewody Małopolskiego. Powyższego stanowiska nie może zmienić przedstawiony przez Skarżącego przy ww. piśmie z dnia 16 października 2020 r. dokument zawierający w pkt 5 „Analizę projektu do ZRID i zagospodarowania dz. 68/26”.

Przechodząc do analizy zarzutów zawartych w odwołaniu JK, wskazujących na niewykonanie przez inwestora w ramach przedmiotowej inwestycji drogowej zjazdu na działkę nr 68/15 obręb 0028 Krowodrza, a tym samym pozbawienie dostępu do drogi publicznej ww. działki Skarżącego 
i realizowanej na niej inwestycji na podstawie ostatecznej decyzji Prezydenta Miasta Krakowa 
Nr 1974/06 z dnia 31 października 2006 r., znak: AU-01-2-APR.73531-29/04, zatwierdzającej projekt budowlany i udzielającej pozwolenia na budowę dla zamierzenia budowlanego: „kompleks obiektów stacji paliw ze sklepem, restauracją FAST FOOD oraz myjnią samochodową i wiatą nad dystrybutorami, wraz z wewnętrznymi instalacjami elektrycznymi, wodociągowymi, kanalizacji sanitarnej, przyłączami elektrycznymi, kanalizacji sanitarnej do kolektora i kanalizacji opadowej do szczelnego zbiornika wybieralnego, układem drogowym z parkingiem, murem oporowym”, stwierdzić należy, że ww. zarzuty nie znajdują uzasadnienia w stanie faktycznym i prawnym rozpatrywanej sprawy.
Przepis art. 29 ust. 1 ustawy o drogach publicznych stanowi, że budowa lub przebudowa zjazdu należy do właściciela lub użytkownika nieruchomości przyległych do drogi, czyli nieruchomości położonych przy drodze, które poprzez zjazd mają uzyskać do niej bezpośredni dostęp. Budowa lub przebudowa zjazdu wymaga zezwolenia zarządcy drogi, wydawanego w formie decyzji administracyjnej. Podkreślić przy tym należy, że podmiotem uruchamiającym takie postępowanie może być wyłącznie ten, kto legitymuje się tytułem do nieruchomości mającej uzyskać bezpośredni dostęp do drogi. Tytułem tym nie musi być wyłącznie prawo własności, może być nim inny tytuł dający podstawę do użytkowania nieruchomości, niemniej jednak przepis art. 29 ust. 1 ustawy o drogach publicznych ogranicza krąg stron postępowania w sprawie wykonania zjazdu z drogi publicznej tylko do tych, którzy władają nieruchomością, na której ma powstać zjazd.

Na uwagę zasługuje również art. 29 ust. 2 ustawy o drogach publicznych, który przewiduje, 
iż w przypadku budowy lub przebudowy drogi obowiązkiem zarządcy drogi jest budowa lub przebudowa zjazdów dotychczas istniejących, przy czym przez zjazdy „dotychczas istniejące” należy rozumieć zjazdy istniejące w sensie prawnym, a więc legalne, co oznacza, iż muszą one być formalnie ustanowione przed rozpoczęciem budowy lub przebudowy drogi. W odniesieniu do zjazdów, których budowy nie uzgodniono z właściwym zarządcą drogi, podobnie jak w sytuacji potrzeby utworzenia nowego zjazdu, konieczne jest zezwolenie na jego usytuowanie wydane przez właściwego zarządcę drogi – na podstawie art. 29 ust. 1 ustawy o drogach publicznych (vide: wyroki Wojewódzkiego Sądu Administracyjnego w Warszawie z dnia 5 maja 2016 r., sygn. akt VII SA/Wa 2667/15, oraz z dnia 
23 stycznia 2015 r., sygn. akt VII SA/Wa 1001/14).

Zgodnie z utrwaloną linią orzecznictwa sądowoadministracyjnego, decyzja co do budowy zjazdu do określonej nieruchomości z drogi objętej inwestycją, która ma być zrealizowana na podstawie zezwolenia na realizację inwestycji drogowej wydawanego w trybie specustawy drogowej, jest częścią koncepcji przedstawianej przez inwestora, której racjonalności czy słuszności organ nie ma podstawy kwestionować. Ograniczeniem wyboru inwestora w tym względzie jest art. 29 ust. 2 ustawy o drogach publicznych, zgodnie z którym „w przypadku budowy lub przebudowy drogi budowa lub przebudowa zjazdów dotychczas istniejących należy do zarządcy drogi”. O ile zatem przed rozpoczęciem inwestycji drogowej istniał już legalny zjazd do danej nieruchomości – inwestor jest zobowiązany zapewnić zjazd do takiej nieruchomości. W przeciwnym przypadku – stosownie do treści art. 29 ust. 1 ustawy o drogach publicznych – inicjatywa w zapewnieniu zjazdu należy do właściciela nieruchomości (vide: wyrok Wojewódzkiego Sądu Administracyjnego w Bydgoszczy z dnia 4 grudnia 2012 r., sygn. akt II SA/Bd 627/12).

Jak wynika ze zgromadzonego w niniejszej sprawie materiału dowodowego, przed wydaniem decyzji 
o zezwoleniu na realizację przedmiotowej inwestycji drogowej działka nr 68/15 obręb 0028 Krowodrza, stanowiąca własność Skarżącego, nie posiadała legalnego zjazdu z drogi krajowej nr 7. Zarządca drogi nie wydał bowiem decyzji zezwalającej na lokalizację zjazdu z drogi krajowej nr 7 (al. 29 Listopada) na ww. działkę, tj. decyzji przewidzianej w art. 29 ust. 1 ustawy o drogach publicznych. Powyższe potwierdza znajdujące się w aktach sprawy pismo Zarządu Dróg Miasta Krakowa z dnia 27 marca 
2020 r., znak: RU.461.1.114.2020(1).
W toku postępowania przed Wojewodą Małopolskim (w trakcie którego Skarżący zgłosił uwagi analogiczne, jak w odwołaniu od decyzji Wojewody Małopolskiego) inwestor wyjaśnił, iż wielokrotne wizje w terenie pozwoliły jednoznacznie stwierdzić, że do tej pory nie istniał zjazd z drogi krajowej nr 7 na działkę nr 68/15, wymagający budowy lub przebudowy zgodnie z art. 29 ust. 2 ustawy o drogach publicznych. 
Ponadto, w odwołaniu od decyzji Wojewody Małopolskiego Skarżący wskazał, iż „przystąpił do jego wykonania [zjazdu na działkę nr 68/15] na podstawie w/w pozwolenia na budowę, a odnośne prace są prowadzone w oparciu o dziennik budowy wydany w tym celu przez Urząd Miasta Krakowa Wydział Architektury i Urbanistyki”. Jak wynika z powyższych wyjaśnień Skarżącego, prace polegające na budowie zjazdu do czasu złożenia odwołania nie zostały ukończone, a zatem, w dacie wydania zaskarżonej decyzji zjazd ten nie był jeszcze wykonany. Podkreślić przy tym wyraźnie należy, 
że okoliczność, na jakiej podstawie Skarżący wykonuje zjazd na swoją działkę, zupełnie wykracza poza możliwości kontroli Ministra orzekającego w granicach sprawy w przedmiocie zezwolenia na realizację inwestycji drogowej.

Po dokonaniu analizy mapy stanowiącej część graficzną projektu zagospodarowania terenu (rysunek 
nr 1.1), wchodzącego w skład projektu budowlanego będącego integralną częścią decyzji Wojewody Małopolskiego, organ odwoławczy stwierdził, iż przed wydaniem decyzji o zezwoleniu na realizację 
ww. inwestycji drogowej działka nr 68/15 położona była w bezpośrednim sąsiedztwie drogi publicznej, 
a mianowicie sąsiadowała z działką nr 271. Powstała po podziale działka nr 68/44, pozostająca we władaniu Skarżącego, także będzie sąsiadowała z działką drogową nr 68/43. 
Mając powyższe na uwadze, Minister uznał, iż realizacja przedmiotowej inwestycji drogowej objętej decyzją Wojewody Małopolskiego nie zmieni dotychczasowej obsługi komunikacyjnej działki Skarżącego, skoro przed wydaniem zaskarżonej decyzji przedmiotowa nieruchomość nie miała dostępu do rozbudowywanej drogi krajowej nr 7 poprzez legalnie urządzony zjazd. Nie sposób zatem podzielić zdania Skarżącego, iż realizacja omawianego przedsięwzięcia drogowego pozbawi jego działkę dostępu do drogi publicznej. Wyraźnego podkreślenia wymaga, że obsługa komunikacyjna przedmiotowej działki będzie odbywać się w taki sam sposób jak dotychczas.

W związku z powyższym, stwierdzić należy, iż brak jest konieczności zastosowania w niniejszej sprawie art. 29 ust. 2 ustawy o drogach publicznych. Skarżący nie może domagać się, aby zarządca drogi realizujący przedmiotową inwestycję drogową zbudował zjazd umożliwiający działce nr 68/44 dostęp do drogi krajowej nr 7, skoro dotychczas do działki nr 68/15 nie było zjazdu z drogi, która ma być objęta rozbudową w oparciu o zaskarżoną decyzję. 

Jak już wcześniej zasygnalizowano, decyzja o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej 
w szczególności powinna określać wymagania dotyczące ochrony uzasadnionych interesów osób trzecich, co wynika z art. 11f ust. 1 pkt 4 specustawy drogowej. Uzasadniony interes osób trzecich to interes prawnie chroniony tych osób (interes prawny), który to należy przeciwstawić pojęciu interesu faktycznego. Pojęcie interesu prawnego jest przedmiotem bogatego orzecznictwa sądownictwa administracyjnego oraz licznych analiz w literaturze. Generalnie przyjmuje się, iż interes prawny to taki, który został wzięty przez prawo pod ochronę polegającą na możliwości żądania od organu administracji podjęcia określonych czynności mających na celu zrealizowanie interesu lub usunięcie zaistniałego zagrożenia. Pojęcie to określa relację pomiędzy oczekiwaniami podmiotu w stosunku do organów stosujących prawo a kompetencjami i możliwościami tych organów, jakie mają wobec danego podmiotu (W. Jakimowicz, Publiczne prawa podmiotowe, Kraków 2002, s. 130). Mieć interes prawny 
w postępowaniu administracyjnym znaczy to samo, co ustalić przepis prawa materialnego powszechnie obowiązującego, na którego podstawie można skutecznie żądać czynności organu z zamiarem zaspokojenia jakiejś własnej potrzeby albo żądać zaniechania lub ograniczenia czynności organu, sprzecznych z potrzebami danego podmiotu – strony postępowania (vide: wyrok Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 16 lutego 2010 r., sygn. akt I OSK 574/09).

Natomiast interes faktyczny to interes indywidualny, który nie został w żaden wyraźny sposób wzięty pod ochronę przez obowiązujące prawo (W. Jakimowicz, op. cit, s. 126). Precyzując pojęcie interesu faktycznego, wskazano w orzecznictwie, iż jako interes faktyczny należy kwalifikować taki stan, 
w którym obywatel wprawdzie jest bezpośrednio zainteresowany rozstrzygnięciem sprawy administracyjnej, jak w przypadku interesu prawnego, nie może jednak tego zainteresowania poprzeć przepisami prawa powszechnie obowiązującego, mającego stanowić podstawę skutecznego żądania stosownych czynności organu administracji publicznej (vide: wyrok Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 20 listopada 2020 r., sygn. akt I OSK 1229/20). 

Przenosząc powyższe rozważania na grunt niniejszej sprawy, stwierdzić należy, iż Wojewoda Małopolski, mając na uwadze potrzebę ochrony uzasadnionych interesów osób trzecich, zawarł 
w pkt VI zaskarżonej decyzji informację o konieczności zapewnienia dostępu do drogi publicznej. Podstawą prawną ochrony praw właściciela w tym zakresie jest art. 5 ust. 1 pkt 9 ustawy Prawo budowlane. Z powyższego przepisu wynika, iż nie można zaprojektować i wybudować obiektu budowlanego (w szczególności drogi) bez poszanowania występujących w obszarze oddziaływania obiektu uzasadnionych interesów osób trzecich, w tym zapewnienia dostępu do drogi publicznej. 
W badanym przypadku nie może być mowy o pozbawieniu Skarżącego dostępu do drogi publicznej, albowiem – jak zostało to omówione powyżej – w związku z brakiem zlokalizowania, zgodnie 
z obowiązującymi przepisami prawa, zjazdu na działkę nr 68/15 z drogi krajowej nr 7, inwestor nie był zobowiązany do zaprojektowania zjazdu zgodnie z oczekiwaniami Skarżącego. Ponadto, jak już wspomniano w niniejszej decyzji, a co warto jeszcze raz podkreślić, w zakresie powyższej działki Skarżącego przedmiotowa inwestycja drogowa nie wywołuje takich skutków, które miałyby wpływ na dotychczasowy (legalny) dostęp ww. działki do drogi publicznej, w związku z czym brak jest podstaw do uznania, że planowana inwestycja narusza interesy Skarżącego w zakresie dotychczasowego dostępu przedmiotowej działki do drogi publicznej.

Co do zgłoszonego przez Skarżącego zarzutu w przedmiocie naruszenia art. 29 ust. 2 ustawy o drogach publicznych poprzez bezpodstawne objęcie zaskarżoną decyzją budowy zjazdów do działek nr 68/17 
i 68/23 obręb 0028 Krowodrza, gdzie żadne zjazdy faktycznie nie istnieją i nie zostały wydane żadne podlegające realizacji decyzje w sprawie ich budowy, podkreślić należy, że posiadający tytuł prawny do gruntu jest stroną postępowania w sprawie wydania decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej, ale tylko w części dotyczącej jego nieruchomości. Dlatego też Skarżący nie ma interesu prawnego w zakresie zarzutów dotyczących nieruchomości innych osób. 

Rozpatrując odwołanie AR, w którym Skarżąca zarzuciła „Decyzji ZRID, jej załącznikom graficznym i PB że zostały wykonane na nieaktualnej mapie”, ponownie wskazać należy, iż mapa w skali 1:500 przedstawiająca proponowany przebieg drogi, jak również mapa stanowiąca część graficzną projektu zagospodarowania terenu, załączone do wniosku inwestora, a następnie zatwierdzone decyzją Wojewody Małopolskiego, obejmujące swoim zakresem działki wymienione przez Skarżącą 
w przedmiotowym odwołaniu (w tym działki należące do Skarżącej o nr 383/3 i 383/17 obręb 0029 Krowodrza), zostały opracowane na kopii mapy do celów projektowych przyjętej do zasobu geodezyjnego i kartograficznego przez Prezydenta Miasta Krakowa w dniu 9 kwietnia 2019 r. 
i zewidencjonowanej pod nr P.1261.2019.2998. Na przedmiotowych mapach widnieją stosowne klauzule. Jak już zostało to wcześniej wyjaśnione, w ramach postępowania w sprawie zezwolenia na realizację inwestycji drogowej organ orzekający nie ma kompetencji do kwestionowania dokumentacji geodezyjno-kartograficznej opatrzonej stosownymi klauzulami ośrodka dokumentacji geodezyjnej 
i kartograficznej, które stanowią potwierdzenie dokonania ich oceny przez wyspecjalizowane do tego rodzaju czynności służby geodezyjno-kartograficzne. 

Dodatkowo, warto przytoczyć stanowisko inwestora zawarte w piśmie z dnia 17 grudnia 2020 r., znak: ARG/147a/JK/3848/2020, że mapa do celów projektowych została oklauzulowana w dniu 9 kwietnia 2019 r., tj. na niecałe dwa miesiące przed złożeniem wniosku o wydanie decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej. Zgodnie z informacją widniejącą na ww. mapie, nie wyklucza się istnienia w terenie innych, niewykazanych na niniejszej mapie urządzeń podziemnych, które nie były zgłoszone do inwentaryzacji lub o których brak jest informacji w instytucjach branżowych.
Na aprobatę nie zasługują ponadto podniesione przez Skarżącą wszelkie zarzuty związane 
z nienależytym odwodnieniem terenów sąsiadujących z inwestycją objętą decyzją Wojewody Małopolskiego.
Ponownie podkreślić należy, iż zgodnie z treścią przepisów ustawy Prawo budowlane, za przyjęte rozwiązania projektowe uwzględnione w projekcie budowlanym (np. w zakresie zaprojektowanego odwodnienia), stanowiącym podstawę do wydania decyzji o pozwoleniu na budowę (decyzji 
o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej), jest odpowiedzialny projektant, czyli osoba uprawniona do wykonywania samodzielnej funkcji technicznej w budownictwie (vide: wyrok Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 8 lutego 2018 r., sygn. akt II OSK 3138/17). Projektant jest zatem osobą, na której spoczywa odpowiedzialność za kształt inwestycji i użycie takich rozwiązań, aby te nie zagrażały zdrowiu i życiu ludzkiemu. 
Warto przy tym powtórnie zaznaczyć, iż właściwy organ architektoniczno-budowlany, za który 
w niniejszej sprawie należy uznać Wojewodę Małopolskiego i Ministra, nie może ingerować w zawartość merytoryczną projektu budowlanego, a jego ocenie pod względem zgodności z przepisami, w tym techniczno-budowlanymi, podlega tylko projekt zagospodarowania działki lub terenu. Szczegółowe rozwiązania techniczne, ujęte w projekcie budowlanym, nie podlegają zatem badaniu przez organ administracji architektoniczno-budowlanej. W związku z wprowadzoną do systemu prawnego zasadą wyłącznej odpowiedzialności projektanta i osoby sprawdzającej za projekt architektoniczno-budowlany, organ zatwierdzający projekt budowlany i wydający pozwolenie budowlane (zezwolenie na realizację inwestycji drogowej) kontroluje wyłącznie, czy zostało złożone stosowne oświadczenie o sporządzeniu projektu budowlanego zgodnie z obowiązującymi przepisami oraz zasadami wiedzy technicznej, 
a całkowitą odpowiedzialność za zgodność projektu budowlanego z prawem ponoszą projektanci. Odpowiedzialność projektanta stanowi zatem gwarancję dla inwestora i organu, że projekt został opracowany zgodnie z przepisami.
W związku z powyższym, wyraźnie zaznaczyć należy, iż organ orzekający w sprawie zezwolenia 
na realizację przedmiotowej inwestycji drogowej nie jest upoważniony do podważenia przyjętego przez inwestora rozwiązania technicznego w zakresie zaprojektowanego odwodnienia. Warto przy tym zwrócić uwagę, iż szczegółowe rozwiązania projektowe związane z odwodnieniem terenu przedmiotowej inwestycji drogowej przedstawione zostały w tomie 7 projektu architektoniczno-budowlanego – sieć kanalizacji deszczowej i sanitarnej, wchodzącym w skład projektu budowlanego przedłożonego przez inwestora wraz z wnioskiem o wydanie decyzji o zezwoleniu na realizację spornej inwestycji. 
Po dokonaniu kontroli ww. projektu budowlanego w zakresie wynikającym z uprawnień organu orzekającego w sprawie zezwolenia na realizację inwestycji drogowej, organ II instancji nie dopatrzył się uchybień mających wpływ na wynik niniejszej sprawy. Jak już wcześniej zaznaczono, przedmiotowy projekt budowlany, zatwierdzony decyzją Wojewody Małopolskiego, został wykonany i sprawdzony przez osoby spełniające warunki określone w art. 12 ust. 7 ustawy Prawo budowlane, a zgodnie 
z art. 20 ust. 4 tej ustawy, do projektu dołączono oświadczenie projektantów i sprawdzających 
o sporządzeniu projektu zgodnie z obowiązującymi przepisami oraz zasadami wiedzy technicznej. 
Niezależnie od powyższego, mając na uwadze rolę inwestora jako kreatora przedmiotowej inwestycji drogowej, pismami z dnia 18 listopada 2020 r., znak: DLI-III.7621.48.2020.KM.4, oraz z dnia 5 lutego 2021 r., znak: DLI-III.7621.48.2020.KM.9, Minister wezwał inwestora do wypowiedzenia się w sprawie zgłoszonych przez Skarżącą zastrzeżeń odnośnie odwodnienia terenów przyległych.
W piśmie z dnia 17 grudnia 2020 r., znak: ARG/147a/JK/3848/2020, inwestor wyjaśnił, że zgodnie 
z posiadaną dokumentacją geodezyjną i inwentaryzacją fotograficzną, teren przyległy do rozbudowywanej drogi, o którym wspomniała Skarżąca w przedmiotowym odwołaniu, faktycznie 
w stanie istniejącym znajduje się poniżej elementów zagospodarowania drogi. Inwestor zwrócił uwagę, że odprowadzenie wód opadowych z najniższego miejsca przedmiotowego terenu przyległego (rejon działki nr 383/3 obręb 0029 Krowodrza) zapewnione jest przez pompę wodną z wężem w kierunku istniejących wpustów w pasie drogowym i szczątkowych fragmentów kanalizacji. Inwestor zaznaczył, 
iż w celu zapewnienia odprowadzenia wód opadowych z ww. terenu należy wystąpić do właściwej jednostki z wnioskiem o wydanie warunków na odprowadzenie wód opadowych, a następnie na podstawie otrzymanych warunków pozyskać stosowne zgody i warunki przyłączenia do kanalizacji miejskiej.

Ponadto, w piśmie z dnia 4 marca 2021 r., znak: ARG/147a/BP/518/2021, inwestor, odnosząc się do zarzutu Skarżącej dotyczącego likwidacji przepustu drogowego w km 658+300, wyjaśnił, że istniejący 
w terenie element rurowy nie jest przepustem drogowym. Zgodnie z definicją przepustu drogowego określoną w PN-S-02204 (drogi samochodowe – odwodnienie dróg), przepust jest to obiekt wybudowany w formie zamkniętej obudowy konstrukcyjnej służący do przepływu małych cieków wodnych pod nasypami korpusu drogowego. Zdaniem inwestora przedmiotowy wylot rury z korpusu drogowego nosi znamiona nieuregulowanych prawnie robót budowlanych w pasie drogowym 
i funkcjonalnie stanowi nieposiadający statusu prawnego wylot ze studzienki kanalizacyjnej zlokalizowanej po zachodniej stronie jezdni bez określonego odbiornika wód. Inwestor podkreślił, 
iż przedmiotowy fragment nie widnieje w żadnej dokumentacji zarządcy kanalizacji deszczowej oraz nie posiada jakiejkolwiek dokumentacji wodnoprawnej. Inwestor nadmienił, iż – jak to wynika z Miejskiego Systemu Informacji Przestrzennej opracowanego m.in. na podstawie zasobów geodezyjnych – nikt nie zgłosił do zasobów geodezyjnych realizacji robót budowlanych polegających na budowie odwodnienia przedmiotowego obszaru, co potwierdza załącznik nr 1 do odwołania Skarżącej. Inwestor uznał, 
iż przedstawiona przez Skarżącą na załączniku nr 2 kanalizacja jest domniemanym systemem wrysowanym i opisanym przez stronę i nieznajdującym odzwierciedlenia w zasobach geodezyjnych. Ponadto, inwestor zaakcentował, iż w ramach rozbudowy al. 29 Listopada zaprojektowano rozbudowę kanalizacji deszczowej w celu przejęcia wód opadowych z układu drogowego i przynależnej zlewni ciążącej do układu drogowego. W ramach budowy kanalizacji deszczowej zaprojektowano także ujęcie wód opadowych z całego rozbudowanego układu drogowego, w tym także obszaru w rejonie 
km 658+300 drogi krajowej nr 7. Inwestor wyjaśnił, iż w ramach rozbudowy al. 29 Listopada przewidziano budowę w pasie drogowym kanalizacji deszczowej obsługującej powierzchnię rzeczywistą 285 ha, przy czym – jak stwierdził inwestor – przedmiotem rozbudowy al. 29 Listopada nie jest budowa systemu kanalizacji deszczowej na obszarze obsługiwanej zlewni poza pasem drogowym.
Wskazania raz jeszcze wymaga, iż w postępowaniu w sprawie wydania decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej rola wojewody, jak i Ministra, ogranicza się do sprawdzenia kompletności wniosku inwestora w świetle wymogów ustawowych oraz tego, czy przedstawiona koncepcja mieści się w granicach wyznaczonych przez prawo. Organ nie ma zaś kompetencji do nakazania inwestorowi zmiany przyjętych rozwiązań projektowych. Zaznaczyć należy też, że przedmiotu niniejszego postępowania nie stanowią zagadnienia dotyczące ewentualnych negatywnych następstw związanych 
z realizacją inwestycji dla podmiotów objętych tą decyzją.

Niemniej warto wyjaśnić, że jeżeli Skarżąca w wyniku realizacji przedmiotowej inwestycji drogowej poniesie jakiekolwiek szkody materialne, to będzie jej przysługiwało roszczenie odszkodowawcze, dochodzone na zasadach ogólnych w postępowaniu cywilnym. Powyższe nie stanowi jednak przedmiotu postępowania w sprawie zezwolenia na realizację inwestycji drogowej.
Ustosunkowując się do twierdzenia Skarżącej, iż decyzja Wojewody Małopolskiego opiera się na „złym pozwoleniu wodno-prawnym, bo nie obejmuje ono wlotu wody opadowej z najniższego punktu zlewni 
tj. działki 383/3 poprzez istniejącą w terenie instalację opadową”, wyjaśnić należy, że decyzja 
o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej, wydawana na podstawie przepisów specustawy drogowej, ma charakter kompleksowy, tzn. stanowi połączenie decyzji o lokalizacji inwestycji, pozwolenia na budowę, decyzji dotyczących podziału nieruchomości oraz wywłaszczenia prawa do nieruchomości. Wskazać jednak trzeba, że decyzja o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej nie zastępuje wszystkich aktów niezbędnych w toku realizacji procesu inwestycyjno-budowlanego przedsięwzięcia drogowego, bowiem konieczne może okazać się uzyskanie na odrębnych zasadach 
w szczególności pozwolenia wodnoprawnego albo decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach realizacji przedsięwzięcia.
Pozwolenie wodnoprawne jest decyzją, która ocenia wnioskowane szczególne korzystanie z wód oraz wykonanie urządzeń wodnych pod kątem m.in. ich zgodności z ochroną zdrowia ludzi oraz wpływu na środowisko, tj. m.in. wody podziemne i powierzchniowe, formy ochrony przyrody. Do uzyskania przedmiotowego pozwolenia wymagany jest operat wodnoprawny, czyli szczegółowe opracowanie hydrologiczne. Operat wodnoprawny jest zatem dokumentem o podstawowym znaczeniu, w oparciu 
o który wydaje się pozwolenie wodnoprawne. To organ prowadzący postępowanie w sprawie udzielenia pozwolenia wodnoprawnego weryfikuje zawartość ww. operatu, jak i rzetelność jego wykonania, 
a następnie w oparciu o zgromadzony materiał dowodowy dokonuje oceny, czy sposób korzystania 
z wód/wykonanie urządzeń wodnych zapewni należyte osiągnięcie celów środowiskowych dla wód i nie naruszy wymagań ochrony zdrowia ludzi, środowiska i dóbr kultury wpisanych do rejestru zabytków oraz wynikających z odrębnych przepisów. Zgodnie z przepisami, inwestor musi uzyskać pozwolenie wodnoprawne przed otrzymaniem zezwolenia na realizację inwestycji drogowej. Pozwolenie wodnoprawne stanowi bowiem załącznik do wniosku o wydanie rozstrzygnięcia na podstawie specustawy drogowej.

W analizowanej sprawie do wniosku o wydanie decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej inwestor załączył, stosownie do art. 11d ust. 1 pkt 9 specustawy drogowej, decyzję Dyrektora Regionalnego Zarządu Gospodarki Wodnej w Krakowie Państwowego Gospodarstwa Wodnego Wody Polskie z dnia 9 listopada 2018 r., znak: KR.RUZ.4211.143.2018.MLP, udzielającą pozwolenia wodnoprawnego dla wnioskowanego zamierzenia inwestycyjnego, sprostowaną postanowieniem Dyrektora Regionalnego Zarządu Gospodarki Wodnej w Krakowie Państwowego Gospodarstwa Wodnego Wody Polskie z dnia 31 grudnia 2018 r., znak: KR.RUZ.4211.143.2018.MLP. Ww. decyzją 
z dnia 9 listopada 2018 r. Dyrektor Regionalnego Zarządu Gospodarki Wodnej w Krakowie Państwowego Gospodarstwa Wodnego Wody Polskie udzielił inwestorowi pozwolenia wodnoprawnego m.in. na odprowadzanie wód opadowych i roztopowych do rzeki Prądnik, wylotem w km 4+143 rzeki Prądnik, z powierzchni rzeczywistej 285 ha, powierzchni zredukowanej 168 ha.
Powyższe oznacza, że kwestie związane z kształtowaniem, korzystaniem i ochroną zasobów wodnych na obszarze objętym zakresem projektowanej inwestycji przeanalizowane zostały przez wyspecjalizowany organ w toku postępowania zakończonego wydaniem ww. pozwolenia wodnoprawnego.
Podkreślić należy, że zarówno Wojewoda Małopolski, jak i organ odwoławczy w ramach postępowania 
w sprawie wydania decyzji o zezwoleniu na realizację przedmiotowej inwestycji drogowej, związani byli ustaleniami ww. pozwolenia wodnoprawnego i nie byli uprawnieni do ich merytorycznego kwestionowania. 

Wyraźnego zaakcentowania wymaga, iż przedmiotowa decyzja o udzieleniu pozwolenia wodnoprawnego została wydana w odrębnym postępowaniu administracyjnym i podlega odrębnemu trybowi zaskarżenia, w związku z czym w ramach niniejszego postępowania organ nie jest uprawniony do badania prawidłowości ww. pozwolenia wodnoprawnego. Zarzuty podniesione przez Skarżącą względem ww. pozwolenia wodnoprawnego nie mogą zatem świadczyć o wadliwości decyzji Wojewody Małopolskiego.

Rozpoznając odwołanie TG, w pierwszej kolejności wskazać należy, iż niezasadny jest zarzut naruszenia art. 5 ust. 1 pkt 9 ustawy Prawo budowlane poprzez zatwierdzenie projektu budowlanego rozbudowy drogi krajowej nr 7 (al. 29 Listopada) w granicach miasta Krakowa na obszarze przeznaczonych pod inwestycję nowopowstałych działek ewidencyjnych nr 143/3 oraz 143/5 
obręb 0022 Śródmieście, powstałych w wyniku podziału działek ewidencyjnych nr 143/1 oraz 143/2, 
w kształcie powodującym nieuzasadnioną potrzebę wywłaszczenia właścicieli nieruchomości położonych po obu stronach planowanej inwestycji drogowej, podczas gdy możliwym jest wytyczenie takiego przebiegu inwestycji, który nie będzie powodował wywłaszczenia właścicieli po zachodniej stronie jezdni, co doprowadziło – zdaniem Skarżącego – do naruszenia uzasadnionych interesów osób trzecich.
Odnośnie przedstawionej przez Skarżącego na stronach 4-5 uzasadnienia odwołania propozycji przesunięcia planowanej inwestycji w całości na działki ewidencyjne nr 73/2, 73/6, 73/7, 73/4 oraz 73/5, jeszcze raz podkreślić wyraźnie należy, że to inwestor jest kreatorem inwestycji drogowej i to on dokonuje wyboru najkorzystniejszych rozwiązań lokalizacyjnych, zaś organ orzekający w sprawie 
o zezwolenie na realizację inwestycji drogowej nie posiada kompetencji do wyznaczania i korygowania trasy inwestycji, czy też do nakazania inwestorowi zmiany przyjętych rozwiązań, w szczególności zgodnie z oczekiwaniami właścicieli nieruchomości objętych inwestycją. Inwestor nie jest przy tym zobowiązany do przedstawienia różnych wariantów przebiegu inwestycji drogowej, stąd też ocena organu ogranicza się wyłącznie do zgodności z prawem takiego wariantu, jaki przedstawił wnioskodawca. Jak już wskazano w niniejszej decyzji, poza oceną organów administracji pozostaje ocena racjonalności czy słuszności zaproponowanych rozwiązań projektowych, w tym przebiegu 
i kształtu planowanej inwestycji. 
W postępowaniu w sprawie wydania decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej organy nie mogą oceniać przesłanek ekonomicznych oraz społecznych powstającej inwestycji, w jej kształcie określonym przez inwestora. To inwestor, którym jest właściwy zarządca drogi, posiada wiedzę 
i odpowiednie kompetencje w zakresie wyboru miejsca, zakresu i sposobu realizacji przedsięwzięcia drogowego, natomiast organy orzekające w sprawie zezwolenia na realizację inwestycji drogowej oceniają jedynie legalność zamierzeń inwestora, a nie potrzebę realizacji czy ich celowość.

Zaznaczenia również wymaga, iż wariantowanie przebiegu przedmiotowej inwestycji odbyło się na etapie postępowania w sprawie określenia środowiskowych uwarunkowań realizacji przedsięwzięcia i to właśnie w tym postępowaniu strony mogły wnosić uwagi co do trasy projektowanej inwestycji 
(por. wyrok Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 11 października 2011 r., sygn. akt II OSK 1688/11). Pamiętać należy, że wydanie decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach następuje przed uzyskaniem decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej i określone w niej środowiskowe uwarunkowania realizacji przedsięwzięcia są wiążące. 

Tak więc, to na etapie postępowania środowiskowego, zakończonego wydaniem decyzji RDOŚ 
o środowiskowych uwarunkowaniach, zreformowanej częściowo decyzją GDOŚ o środowiskowych uwarunkowaniach, nastąpiła ocena oddziaływania przedmiotowej inwestycji na środowisko, w tym przyjęcie wariantu jej lokalizacji. To zatem na tym etapie strony mogły wnosić żądania zmiany przebiegu przedmiotowej inwestycji i to w tym postępowaniu dochodzić swoich racji w tym zakresie. 
Z uzasadnienia decyzji RDOŚ o środowiskowych uwarunkowaniach nie wynika natomiast, aby na etapie postępowania pierwszoinstancyjnego w sprawie określenia środowiskowych uwarunkowań dla omawianej inwestycji skarżąca strona wnosiła jakiekolwiek uwagi czy zastrzeżenia. Ponadto, strony niezadowolone z wybranego w decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach wariantu realizacji przedmiotowej inwestycji miały prawo wniesienia odwołań od tego rozstrzygnięcia do organu odwoławczego (Generalnego Dyrektora Ochrony Środowiska). Jak wynika z uzasadnienia decyzji GDOŚ o środowiskowych uwarunkowaniach, Skarżący nie skorzystał z powyższego uprawnienia.
Natomiast na etapie wydania decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej, zarówno Wojewoda Małopolski, jak i Minister nie posiadają kompetencji do badania alternatywnej trasy inwestycji (por. wyrok Wojewódzkiego Sądu Administracyjnego w Warszawie z dnia 25 października 2013 r., 
sygn. akt VII SA/Wa 1587/13). Podkreślić przy tym należy, iż analiza potencjalnych wariantów przebiegu planowanej drogi publicznej przeprowadzana jest na etapie postępowania w sprawie wydania decyzji 
o środowiskowych uwarunkowaniach, które to postępowanie jest postępowaniem odrębnym, 
a prawidłowość wydanej w tym postępowaniu decyzji nie podlega ocenie w niniejszej sprawie. Przebieg inwestycji drogowej zatwierdzony w decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej musi być zaś zgodny z wariantem jej przebiegu wskazanym w decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach.
Dodać należy, iż z pisma inwestora z dnia 17 grudnia 2020 r., znak: ARG/147a/JK/3848/2020, wynika, że kształtowanie przebiegu drogi w danym miejscu jest efektem wielu czynników, które występują nie tylko w bezpośredniej bliskości tego miejsca (np. istniejącej zabudowy, odległości od skrzyżowań, rozmiarów i rodzajów skrzyżowań, pasów akumulacji, prędkości projektowej itp.). Proces projektowania przedmiotowej inwestycji drogowej doprowadził do wyłonienia optymalnych technicznie i ekonomicznie rozmiarów i kształtu drogi, a następnie określenia terenu niezbędnego do realizacji inwestycji oraz wyznaczenia linii rozgraniczających będących podstawą dokonania podziałów nieruchomości. Ponadto, inwestor wyjaśnił w ww. piśmie z dnia 17 grudnia 2020 r., iż w miejscu opisanym przez Skarżącego występuje w sąsiedztwie kilka elementów warunkujących przebieg drogi: bliskość skrzyżowania 
al. 29 Listopada z ul. Powstańców, rozbudowywany wiadukt kolejowy PKP, istniejący market, stacja paliw planowana do realizacji. Inwestor zaznaczył, iż przesunięcie układu w sposób proponowany przez Skarżącego wiązałoby się m.in. ze znacznym przesunięciem na wschód (min. 6 m) i wyjściem poza zakres decyzji o środowiskowych uwarunkowaniach.

W związku z powyższym, odstąpienie od ustalonego przebiegu przedmiotowej inwestycji, poprzez ingerencję w konkretne rozwiązania zaproponowane przez inwestora we wniosku o wydanie decyzji 
w sprawie zezwolenia na realizację inwestycji drogowej, należałoby uznać za nieuprawnioną w świetle obowiązujących przepisów ingerencję organów administracyjnych. Tym samym, kwestia zmiany przebiegu inwestycji drogowej uwzględniająca interesy Skarżącego, w sposób przez niego wskazany, nie może stanowić podstawy do uchylenia decyzji Wojewody Małopolskiego jako wadliwej w tym zakresie (por. wyrok Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 12 grudnia 2019 r., sygn. akt  II OSK 3190/19). 
Nie jest również usprawiedliwiony zarzut naruszenia art. 11f ust. 1 pkt 4 specustawy drogowej poprzez nieuwzględnienie obiektywnie uzasadnionych interesów osób trzecich, a to właścicieli działek ewidencyjnych nr 143/1, 143/2, a także 73/2, 73/6, 73/7, 73/4 oraz 73/5 i zezwolenie na lokalizację inwestycji powodującą konieczność dokonania podziału ww. działek, prowadzącego do powstania roszczeń właścicieli co do wykupu pozostałej części nieruchomości – nieprzeznaczonej pod realizację inwestycji – w związku z nienadawaniem się nowopowstałych działek do prawidłowego wykorzystywania na dotychczasowe cele.
Jak już wcześniej wyjaśniono odnośnie zgłoszonego przez BT i BT wniosku o „wykup całej nieruchomości lub zmianę planów i odstąpienie od zajęcia części posesji”, w przypadku, gdy przejęta jest część nieruchomości, a pozostała część nie nadaje się do prawidłowego wykorzystania na dotychczasowe cele, właściwy zarządca drogi jest obowiązany do nabycia, na wniosek właściciela lub użytkownika wieczystego nieruchomości, w imieniu i na rzecz Skarbu Państwa albo jednostki samorządu terytorialnego tej części nieruchomości (art. 13 ust. 3 specustawy drogowej). Roszczenie 
o wykup nieruchomości w trybie tego przepisu ma charakter cywilnoprawny i powinno być realizowane w drodze umowy pomiędzy właścicielem lub użytkownikiem wieczystym a zarządcą przyszłej drogi publicznej. W sytuacji gdy zarządca drogi uzna, że pozostała część przejętej nieruchomości, wbrew stanowisku wnioskującego, nadaje się do prawidłowego wykorzystania na dotychczasowe cele i odmówi zawarcia umowy, wnioskującemu pozostaje możliwość skierowania sprawy przed sąd powszechny, 
w postępowaniu cywilnym. Zaznaczyć wyraźnie należy, że organ administracji publicznej nie prowadzi 
w tego typu sprawach postępowania administracyjnego i nie orzeka w formie decyzji administracyjnej. Powyższe stanowisko zostało zaprezentowane w wielu orzeczeniach sądów administracyjnych, powołanych we wcześniejszej części decyzji Ministra, w związku z czym nie ma potrzeby ponownego ich przywoływania.
Dlatego też okoliczności podniesione przez Skarżącego w ww. zakresie, zwłaszcza w imieniu właścicieli nieruchomości nr 73/2, 73/6, 73/7, 73/4 oraz 73/5, do których reprezentowania Skarżący nie jest upoważniony, pozostają bez znaczenia dla oceny prawidłowości decyzji Wojewody Małopolskiego. Ewentualna możliwość wykupu tzw. „resztówki” (tj. części nieruchomości pozostałej po wywłaszczeniu, która wskutek wywłaszczenia nie nadaje się do wykorzystania zgodnego z dotychczasowym przeznaczeniem) nie może być rozstrzygana w decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej, która zezwala jedynie na samą realizację inwestycji.
Ponadto, jak już wspomniano w niniejszej decyzji, a co warto jeszcze raz podkreślić, w postępowaniu 
w sprawie wydania decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej zarówno organ I, jak 
i II instancji, badają zgodność z prawem wniosku inwestora, nie zaś zagadnień dotyczących ewentualnych negatywnych następstw dla podmiotów objętych tą decyzją. Z samej istoty przedsięwzięcia drogowego, będącego inwestycją liniową, wynika ingerencja w prawa przysługujące innym podmiotom w stosunku do nieruchomości objętych projektowaną inwestycją. Z omawianej ingerencji wynikać mogą z kolei inne utrudnienia dla podmiotów dotychczas wykorzystujących daną nieruchomość lub planujących jej wykorzystywanie w określony sposób. Nie oznacza to jednak, że taka decyzja o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej jest wadliwa. 
Zaznaczenia wymaga, iż zawarty w art. 11f ust. 1 pkt 4 specustawy drogowej obowiązek uwzględnienia interesów osób trzecich należy interpretować w taki oto sposób, że chodzi tu o interesy obiektywnie uzasadnione. Do stwierdzenia, że doszło do naruszenia interesów osób trzecich, nie wystarczy zatem uznanie, że strona czuje się nieusatysfakcjonowana proponowanym rozwiązaniem lokalizacyjnym. Konieczne jest wykazanie, iż rozwiązanie takie narusza tak dalece chroniony prawem jej interes, że nie jest możliwe do zaakceptowania w ramach reguł praworządności. Tymczasem Skarżący powołuje się jedynie na interes subiektywny, upatrując go w uszczupleniu jego prawa własności. Argumentacja tego rodzaju w postępowaniu dotyczącym zezwolenia na realizację inwestycji drogowej ma charakter interesu faktycznego, a więc takiego, który nie może stanowić prawnej przeszkody dla wydania decyzji administracyjnej.
Ponadto, w okolicznościach niniejszej sprawy potwierdzenia nie znajduje zarzut Skarżącego, iż decyzja Wojewody Małopolskiego wydana została z naruszeniem art. 21 ust. 2 Konstytucji RP poprzez naruszenie konstytucyjnej zasady ochrony prawa własności i dokonanie wywłaszczenia części nieruchomości należących do Skarżącego, pomimo możliwości realizacji celu publicznego w postaci modernizacji drogi krajowej nr 7 w sposób odmienny, pozwalający nadto uniknąć niecelowego nabycia przez zarządcę drogi części nieruchomości nieprzeznaczonych pod inwestycję, które nie będą nadawać się do prawidłowego wykorzystywania na dotychczasowe cele w razie przeprowadzenia inwestycji 
w zaakceptowanym kształcie, która to niezgodność z przepisami prawa obligowała organ do odmowy wydania zezwolenia na realizację inwestycji drogowej w wersji wnioskowanej przez zarządcę drogi publicznej.
Zgodnie z tym, co zostało już wcześniej wskazane, konstytucyjna ochrona prawa własności nie jest bezwzględna i w szczególnych przypadkach, przewidzianych ustawami, może podlegać ograniczeniu. Przypomnieć należy, iż art. 21 ust. 2 Konstytucji RP określa warunki, na jakich prawa własności można pozbawić, stanowiąc, iż wywłaszczenie jest dopuszczalne jedynie wówczas, gdy dokonywane jest na cele publiczne i za słusznym odszkodowaniem. Decyzja o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej może pozbawiać prawa własności właścicieli nieruchomości zajmowanych pod budowę drogi publicznej, gdyż stanowi to cel publiczny, a wywłaszczonemu właścicielowi, w odrębnym postępowaniu, zostaje przyznane odszkodowanie, o czym stanowi art. 18 specustawy drogowej (por. wyrok Wojewódzkiego Sądu Administracyjnego w Warszawie z dnia 13 listopada 2015 r., sygn. akt VII SA/Wa 1841/15). 
Wskazać przy tym również wypada, iż w orzecznictwie sądowoadministracyjnym (por. wyrok Naczelnego Sądu Administracyjnego z dnia 5 września 2017 r., sygn. akt II OSK 2892/15) dotyczącym przepisów szczególnych dotyczących zasad lokalizacji inwestycji infrastrukturalnych, prezentowany jest pogląd, iż po stronie organów orzekających nie istnieje obowiązek zweryfikowania przesłanki niezbędności wywłaszczenia.

Specustawa drogowa przyjęła bowiem bardzo szybki i „bezdyskusyjny” tryb postępowania wywłaszczeniowego. Może on budzić wątpliwości co do swoich ekonomicznych i społecznych skutków, ale takie są właśnie obowiązujące wzorce prawne. Jak stwierdził Trybunał Konstytucyjny w wyroku 
z dnia 16 października 2012 r., sygn. akt K 4/10, radykalne skrócenie i uproszczenie procedury wywłaszczeniowej jest niezbędne, gdyż konieczność działania organów według innych reguł „paraliżowałaby prowadzenie inwestycji drogowych”. 

Wprowadzenie regulacji prawnej, polegającej m.in. na uproszczeniu postępowania w sprawie nabywania nieruchomości położonych na terenach przeznaczonych na budowę dróg, w tym rezygnacja z indywidualnej oceny niezbędności lokalizacji drogi na każdej nieruchomości, jest zamierzoną decyzją ustawodawcy wpisaną w ratio legis specustawy drogowej (vide: orzeczenia Trybunału Konstytucyjnego: postanowienie z dnia 13 stycznia 2015 r., sygn. akt SK 17/13, publ. OTK-A 2015/1/5; wyrok z dnia 
6 czerwca 2006 r., sygn. akt K 23/05, publ. OTK ZU nr 6/A/2006, poz. 62; wyrok z dnia 16 października 2012 r., sygn. akt K 4/10, publ. OTK ZU nr 9/A/2012, poz. 106).

Jak już wielokrotnie zasygnalizowano w niniejszej decyzji Ministra, gospodarzem projektu jest inwestor, a organ wydający decyzję w oparciu o przedłożony projekt nie jest uprawniony do ingerowania w jego założenia, w tym przebieg inwestycji liniowej. To bowiem inwestor dokonuje wyboru najkorzystniejszych w jego ocenie rozwiązań odnoszących się do planowanego przedsięwzięcia drogowego. Rolą organu orzekającego jest sprawdzenie kompletności wniosku w świetle wymogów ustawowych oraz czy koncepcja składającego wniosek mieści się w granicach wyznaczonych przez prawo.

Dodać należy, iż zaprojektowanie inwestycji pozostawia się specjalistom posiadającym odpowiednie przygotowanie zawodowe, a nie powinny decydować o tym strony postępowania, których nieruchomości zostały objęte wnioskiem o wydanie decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej, gdyż żaden z przepisów specustawy drogowej nie przewiduje takich uprawnień. Jedynie na marginesie zauważyć można, że określenie innego przebiegu inwestycji mogłoby również stanowić podstawę do sprzeciwu innych właścicieli nieruchomości zlokalizowanych wzdłuż proponowanego przez Skarżącego przebiegu inwestycji. Realizacja inwestycji drogowych z reguły wiąże się z ograniczeniem, a często z odebraniem praw do nieruchomości. Zmiana przebiegu planowanej inwestycji mająca na celu polepszenie sytuacji jednych właścicieli następuje zawsze kosztem drugich. Ich interesy są najczęściej sprzeczne i trudne do pogodzenia. 

W następstwie powyższych ustaleń, oczekiwanego skutku nie może odnieść zarzut wskazujący na naruszenie prawa procesowego, tj. art. 107 § 3 kpa, poprzez brak uzasadnienia podstawy faktycznej zaskarżonej decyzji, w szczególności wobec bezpodstawnego zatwierdzenia przedstawionego projektu podziału nieruchomości, podczas gdy podział działek ewidencyjnych nr 143/1 oraz 143/2 obręb 
0022 Śródmieście, przedstawiony w załączniku nr 2 do zaskarżonej decyzji, jest niecelowy i powoduje powstanie roszczeń po stronie dotychczasowych właścicieli dzielonych nieruchomości, przy czym konieczność wytyczenia takiego przebiegu planowanej drogi i jego zgodność z przepisami prawa nie zostały w żaden sposób wykazane.

Z dyspozycji art. 11d ust. 1 pkt 3 specustawy drogowej wynika, że wniosek o wydanie decyzji 
o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej zawiera w szczególności mapy zawierające projekty podziału nieruchomości, sporządzone zgodnie z odrębnymi przepisami. Decyzją o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej zatwierdza się podział nieruchomości (art. 12 ust. 1 ww. ustawy).

Jeżeli decyzja o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej zatwierdza podział nieruchomości, to linie rozgraniczające teren, w tym granice pasów drogowych, ustalone decyzją o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej stanowią jednocześnie linie podziału nieruchomości (art. 12 ust. 2 specustawy drogowej). Zatwierdzenie w decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej podziału nieruchomości jest konieczne, jeżeli linie rozgraniczające projektowaną drogę nie obejmują już wyodrębnionych ewidencyjnie działek gruntu. Jeżeli zatem istnieje konieczność ewidencyjnego wyodrębnienia z dotychczasowych nieruchomości ich części, które znalazły się w obszarze projektowanej drogi publicznej, niezbędne jest sporządzenie mapy zawierającej projekt podziału nieruchomości, a wyrysowane na niej linie podziału nieruchomości stanowią jednocześnie linie rozgraniczające teren inwestycji. 

Z kontrolowanej decyzji wynika, iż przedmiotowa inwestycja drogowa będzie realizowana m.in. na częściach działek nr 143/1 i 143/2 obręb 0022 Śródmieście, stanowiących własność Skarżącego, 
w związku z czym Wojewoda Małopolski zatwierdził podział ww. nieruchomości i wskazał, że między liniami rozgraniczającymi teren pasa drogowego rozbudowywanej drogi krajowej nr 7 znajdują się działki nr 143/3 (wydzielona z działki nr 143/1) i 143/5 (wydzielona z działki nr 143/2), które przechodzą na własność Skarbu Państwa z dniem, w którym decyzja o zezwoleniu na realizację omawianego przedsięwzięcia stanie się ostateczna.
Podkreślić ponownie należy, iż organ właściwy do wydania decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej nie jest uprawniony do oceny zasadności czy celowości zamierzonej inwestycji. O przebiegu inwestycji decyduje inwestor, wybierając najbardziej korzystne rozwiązanie lokalizacyjne i techniczno-wykonawcze. Inwestor wyznacza miejsce oraz sposób realizacji inwestycji, co obejmuje przebieg 
i szerokość planowanej drogi. Wydając decyzję o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej, organ orzekający dokonuje jedynie oceny formalnoprawnej dopuszczalności lokalizacji tej inwestycji. Odmowa wydania decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej może być oparta wyłącznie o ustalenia organu, z których wynikałoby, że przebieg inwestycji zaproponowany przez inwestora narusza obowiązujące przepisy prawa. W przeciwnym wypadku, stosownie do art. 11a ust. 1 specustawy drogowej organ zobligowany jest wydać decyzję zezwalającą na realizację inwestycji drogowej. Nie można bowiem uzależniać zezwolenia na realizację inwestycji drogowej od spełnienia świadczeń lub warunków nieprzewidzianych obowiązującymi przepisami (art. 11e specustawy drogowej).

Według Ministra uzasadnienie decyzji Wojewody Małopolskiego pozwala na poznanie motywów, którymi organ I instancji kierował się przy załatwianiu sprawy, a ustalenia poczynione przez organ wojewódzki, wskazujące na spełnienie przesłanek niezbędnych dla wydania decyzji o zezwoleniu na realizację zamierzonego przedsięwzięcia, znajdują odzwierciedlenie w aktach sprawy. Ponadto, organ wojewódzki odniósł się w sposób wyczerpujący i przekonywujący do wszystkich argumentów stron podnoszonych 
w toku postępowania. Nieuzasadnione jest natomiast twierdzenie Skarżącego, iż organ I instancji nie wyjaśnił, dlaczego przebieg projektowanej drogi krajowej nr 7 nie mógł zostać ustalony w inny sposób, w szczególności taki, aby omijał nieruchomości skarżącej strony, skoro z akt postępowania pierwszoinstancyjnego nie wynika, by Skarżący zgłosił jakiekolwiek uwagi dotyczące ww. inwestycji drogowej. Organ wojewódzki nie miał zatem możliwości odniesienia się w uzasadnieniu rozstrzygnięcia do zastrzeżeń skarżącej strony, wyrażonych obecnie w rozpatrywanym odwołaniu. Nie świadczy to jednak o wadliwości decyzji Wojewody Małopolskiego i naruszeniu art. 107 § 3 kpa.

Odnosząc się do odwołania MP i WK, w którym wyrażony został sprzeciw w sprawie lokalizacji fragmentu sieci gazowej na działce nr 628/6 obręb 0029 Krowodrza, jak również zgłoszona została propozycja zlokalizowania ww. fragmentu sieci gazowej „na sąsiedniej działce, która nie jest zagospodarowana, nie jest zabudowana i na obecną chwilę nie ma planów projektowych związanych 
z zabudową”, zauważyć należy, iż z przepisów specustawy drogowej nie wynika obowiązek legitymowania się przez inwestora tytułem prawnym do nieruchomości objętej zakresem inwestycji, jako warunek złożenia wniosku o wydanie decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej, czy też uzyskania zgody właściciela nieruchomości na realizację inwestycji na terenie danej nieruchomości. Wszystkie działania w ramach realizacji inwestycji drogowej dokonywane są w oparciu o władztwo administracyjne, a specustawa drogowa nie przewiduje w tej materii konsultacji lub uzyskania zezwoleń właścicieli nieruchomości objętych zakresem inwestycji.
Zgodnie z art. 11f ust. 1 pkt 8 lit. e, i oraz j specustawy drogowej, decyzja o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej zawiera w razie potrzeby ustalenia dotyczące określenia obowiązku budowy lub przebudowy sieci uzbrojenia terenu, określenia ograniczeń w korzystaniu z nieruchomości dla realizacji powyższego obowiązku i zezwolenia na wykonanie tego obowiązku. Wyjaśnić należy, iż określenie ograniczeń w korzystaniu z nieruchomości może dotyczyć jedynie tych nieruchomości, które są położone poza liniami rozgraniczającymi teren przeznaczony pod budowę nowej drogi, i jest konieczne w celu zajęcia nieruchomości dla zrealizowania planowanego obowiązku (M. Wolanin, Ustawa 
o szczególnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dróg publicznych. Komentarz, Warszawa 2010). Ograniczenie w korzystaniu z nieruchomości, o którym mowa 
w art. 11f ust. 1 pkt 8 lit i specustawy drogowej, stanowi zatem niejako prawo inwestora do dysponowania nieruchomością na cele budowlane (inaczej mówiąc – uprawnia do „wejścia” na daną nieruchomość). 
Mając na uwadze ww. przepis specustawy drogowej, podkreślić należy, iż ustawodawca nie wskazał na uzyskiwanie jakiejkolwiek zgody od właściciela lub użytkownika wieczystego nieruchomości, na której mają być wykonane roboty budowlane w zakresie budowy lub przebudowy sieci uzbrojenia terenu. Poprzestał na arbitralnym rozstrzyganiu tej kwestii przez organ w decyzji o zezwoleniu na realizację inwestycji drogowej. Omawiana decyzja stanowi zatem pozwolenie na rozpoczęcie ww. robót budowlanych jako powiązanych z budową nowej drogi publicznej.
Ze zgromadzonego w niniejszej sprawie materiału dowodowego wynika, iż działka nr 628/6 obręb 
0029 Krowodrza, stanowiąca własność Skarżących, wskazana została przez inwestora jako nieruchomość niezbędna do wykonania rozbiórki i budowy odcinka sieci gazowej. Wobec tego Wojewoda Małopolski ustalił w zaskarżonej decyzji obowiązek budowy lub przebudowy sieci uzbrojenia terenu na działce nr 628/6, zezwolił na wykonanie przedmiotowego obowiązku i określił ograniczenia 
w korzystaniu z ww. nieruchomości.
Podkreślić raz jeszcze wypada, iż w postępowaniu w sprawie zezwolenia na realizację inwestycji drogowej organ jest związany wnioskiem inwestora co do kształtu i przebiegu inwestycji. W przepisach specustawy drogowej ustawodawca nie upoważnił organów do oceny racjonalności czy słuszności zaproponowanych rozwiązań projektowych. Oznacza to, że organy nie mogą korygować trasy i zakresu inwestycji, ani dokonywać zmian w projekcie. Przepisy specustawy drogowej nakładają na organ architektoniczno-budowlany wyłącznie obowiązek oceny zgodności z prawem przedstawionej inwestycji drogowej. To inwestor wyznacza miejsce oraz sposób realizacji inwestycji i nie ma on obowiązku uwzględniać w tym zakresie oczekiwań stron postępowania. 
W kontekście powyższego, stwierdzić należy, iż brak zgody Skarżących na dokonanie na należącej do nich działce nr 628/6 prac polegających na rozbiórce i budowie odcinka sieci gazowej, nie stanowi 
o wadliwości decyzji Wojewody Małopolskiego. 
Mając na uwadze stanowisko Skarżących, iż projektowany gazociąg koliduje z wejściem na posesję, wskazać należy, że inwestor wyjaśnił zarówno na etapie postępowania prowadzonego przez organ 
I instancji, jak i postępowania odwoławczego, że projektowany fragment sieci gazowej nie jest lokalizowany pod istniejącym wejściem na teren działki nr 628/6 i nie zmienia dotychczasowego przebiegu sieci gazowej względem istniejącego budynku na ww. działce – odległość ta ciągle będzie wynosiła w miejscu wpięcia 21,7 m. Inwestor zaznaczył, iż planowana na działce nr 628/6 sieć gazowa łączy się z przebiegającym przez działkę gazociągiem i położona jest poza istniejącym zjazdem 
i dojściem do budynku. Jednocześnie inwestor nadmienił, iż planowany na działce nr 628/6 fragment gazociągu jest niezbędny do prawidłowego funkcjonowania sieci gazowej.
Powyższe wyjaśnienia inwestora znajdują potwierdzenie w dokumentacji projektowej przedmiotowej inwestycji drogowej, w związku z czym zasługują na uwzględnienie. 
Co zaś się tyczy stwierdzenia Skarżących, iż planowana na ich działce budowa odcinka sieci gazowej wiąże się z koniecznością usunięcia drzew oraz krzewów, wyjaśnić należy, iż właścicielom 
i użytkownikom wieczystym nieruchomości objętych obowiązkami wynikającymi z art. 11f ust. 1 pkt 8 specustawy drogowej, w tym obowiązkiem budowy lub przebudowy sieci uzbrojenia terenu, przysługują roszczenia określone w art. 124 ust. 4 i 5 ugn w związku z art. 11f ust. 2 specustawy drogowej. Inwestor drogi publicznej dokonujący wymienionych w ww. przepisie robót budowlanych będzie więc musiał po zakończeniu tych robót przywrócić nieruchomości do stanu poprzedniego. Przywrócenie stanu poprzedniego nie polega jednak na usunięciu z nieruchomości efektów wykonanych robót, lecz na przywróceniu takiego stanu zagospodarowania nieruchomości i struktury ich gruntu, jakie istniały przed podjęciem omawianych robót, uwzględniając pozostawanie na tych nieruchomościach efektów tych robót. Dopiero gdy przywrócenie nieruchomości do stanu poprzedniego nie jest możliwe albo powoduje nadmierne trudności lub koszty, to wtedy właścicielom i użytkownikom wieczystym tych nieruchomości przysługuje roszczenie o odszkodowanie za szkody powstałe wskutek zrealizowanych robót, np. brak odtworzenia istniejących przed wykonaniem robót obiektów lub nasadzeń. Ponadto, roszczenie odszkodowawcze może obejmować także okoliczność zmniejszenia się wartości nieruchomości na skutek dokonanych robót (M. Wolanin, Ustawa o szczególnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dróg publicznych. Komentarz, Warszawa 2010).

Podsumowując, organ odwoławczy uznał, że przebieg planowanej inwestycji drogowej został ustalony prawidłowo. Organ podzielił argumentację przemawiającą za ustaloną lokalizacją, którą przedstawił inwestor w załączonej do wniosku dokumentacji. 
Z uwagi na powyższe, orzeczono jak w rozstrzygnięciu.
Niniejsza decyzja jest ostateczna.
Na podstawie art. 53 § 1 i art. 54 § 1 ustawy z dnia 30 sierpnia 2002 r. – Prawo o postępowaniu przed sądami administracyjnymi (t.j. Dz. U. z 2019 r., poz. 2325, z późn. zm.), zwanej dalej „ppsa”, na decyzję przysługuje prawo złożenia skargi do Wojewódzkiego Sądu Administracyjnego w Warszawie, 
za pośrednictwem Ministra Rozwoju, Pracy i Technologii w terminie 30 dni od dnia doręczenia decyzji.

Jednocześnie informuję, że do skargi należy załączyć dowód uiszczenia wpisu od wniesienia skargi 
w kwocie 500 zł, płatnego w kasie sądu lub na rachunek bankowy sądu wskazany w publikatorze teleinformatycznym – Biuletynie Informacji Publicznej sądu (http://bip.warszawa.wsa.gov.pl). Strony mogą ubiegać się o przyznanie prawa pomocy, polegającego na zwolnieniu z kosztów sądowych oraz 
ustanowieniu adwokata lub radcy prawnego. Szczegółowe zasady dotyczące przyznawania prawa pomocy uregulowane są w art. 243-262 ppsa.

Załączniki:                                                                                   

Nr 1/1 – 1/5 – zamienne rysunki zatytułowane „Projekt zagospodarowania terenu cz. 1 – cz. 5” tomu 7 Projektu architektoniczno-budowlanego – sieć kanalizacji deszczowej i sanitarnej.

            MINISTER ROZWOJU, PRACY I TECHNOLOGII


                  	        z up.


  Magdalena Słysz


                  /podpisano kwalifikowanym podpisem elektronicznym/
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