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Wycena nieruchomosci przeznaczonych pod drogi
publiczne w aspekcie naliczania odszkodowan
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Streszczenie: Niniejszy artykut podejmuje probe okreslenia wartosci rynkowej
nieruchomosci w procesie przygotowania nowej inwestycji drogowej. Wykorzystujac
zatozenia tzw. "podejscia dochodowego" przedstawiono w nim analize specyficznych
mechanizmoéw kreujgcych warto$¢ gruntéw wykorzystywanych do lokalizacji drog.
Przeprowadzono takze analize prawnych uwarunkowan zastosowania tej metody.

Stowa kluczowe: wycena nieruchomosci, warto$¢ rynkowa, grunty, drogi
krajowe.

1. Wstep

Nowelizacja Ustawy o szczegblnych zasadach przygotowania i realizacji inwe-
stycji w zakresie drég krajowych wykreowata nows, trudng sytuacje prawng dla
zarzadcow droég publicznych oraz rzeczoznawcoOw majatkowych. W wyniku zaistnia-
tych zmian z mocy samego prawa zlikwidowany zostat (a przynajmniej drastycznie
ograniczony) rynek obrotu nieruchomosciami nabywanymi na cele budowy drog
publicznych. Pojawia sie zatem problem, zaréwno formalno-prawny jak i czysto
warsztatowy w jaki sposéb okresli¢c wartos¢ gruntu jak i pozostatych jego czesci
sktadowych dla potrzeb naliczenia odszkodowania za wywtlaszczenie obywateli
z jego praw zwigzane z przygotowaniem inwestycji drogowych. Samo sformuto-
wanie ,,odszkodowanie” jest nie najlepsze w omawianej sytuacji. Jego konotacje,
wynikajace z obowigzujgcych w przesztosci przepisow prawa administracyjnego jak
i samej praktyki, nie s3 w pelni zbiezne z pojeciem odszkodowania wynikajgcego
z przepisobw prawa cywilnego.

Niniejszy artykut stanowi probe analizy mechanizméw kreowania wartosci
nieruchomosci w procesie przygotowania inwestycji nie tylko drogowych oraz probe
wskazania kierunku poszukiwania wartosci nieruchomosci dla potrzeb nabywania
ich przez zarzadcow drog.

2. Istota cennosci gruntéw przeznaczonych pod drogi

Przejmowanie gruntébw (w trybie zakupu poprzedzonego negocjacjami,
w trybie wywlaszczenia) przez podmioty publiczne, w imie realizacji jawnych celow
publicznych rézni si¢ od podobnej dziatalnosci prywatnych podmiotéw gospodar-
czych. Skupowanie gruntéw przez podmiot prywatny jest rozciggniete w czasie.
Proces przejmowania praw do gruntow podejmowany przez podmiot publiczny
ma natomiast duzo bardziej ograniczony horyzont czasowy a w Swietle nowych
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ustaw (np.: Ustawa o szczegblnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji
w zakresie drog krajowych) wrecz sprowadza sie do symbolicznego momentu czasu
(moment wydania stosownej decyzji administracyjnej zatwierdzajacej lokalizacje
drogi ). Z tego faktu wywodzi si¢ zasadnicza r6znica w ocenie wartosci przejmowa-
nych gruntéw i to z duzg niekorzyscig dla podmiotéw ,,oddajacych” nieruchomosci
na realizacje¢ celow publicznych. Tymczasem stawia si¢ teze, ze skupienie gruntow
niezaleznie od rodzaju podmiotu skupujacego, dla poprzednich wtascicieli powinno
mie¢ podobny efekt ekonomiczny.

W obrocie prywatnym skupowanie gruntow w zaplanowanym obszarze, nigdy
nie odbywa sie po jednej cenie jednostkowej. Cena ta wzrasta wraz z uptywem
czasu:

— od poziomu minimalnego (gdy sprzedajgcy nie w petni uS§wiadamiajg sobie

alternatywne mozliwosci zagospodarowania terenu),

— poprzez fazy posrednie (wraz z upublicznieniem nowych informacji na temat
planéw inwestora),

— az do skrajnie maksymalnego poziomu (gdy sprzedajacy zaczynaja rozumied,
ze nowy inwestor, dla osiagniecia celu jakim jest skompletowanie gruntéw,
gotow jest przekroczy¢ prog wartosci rynkowej tych gruntow).

W przypadku inwestora prywatnego wazna jest tagczna kwota zakupu kompletu
gruntow. Inwestor taki racjonalnie probuje dokonywa¢ pierwszych zakupoéw okazyj-
nie by za ostatnie (niezbedne fragmenty) méc Swiadomie przeptaci¢. Dodatkowo
w tego typu zakupach z reguty wystepuje posrednik i tajemnicg publiczng jest fakt,
ze suma jego wydatkow na zakup poszczegbdlnych gruntéw jest istotnie mniejsza niz
kwota odsprzedazy inwestorowi catosci. R6znica jaka nadptaca inwestor jest wyni-
kiem praktycznego potaczenia gruntow w obszar umozliwiajgcy realizacje konkret-
nej inwestycji.

Podmiot publiczny nabywajac grunty pod inwestycje w sposéb nierynkowy —
administracyjny rowniez nie powinien ignorowac regut rynkowych a samo wprowa-
dzenie konkretnych regut przewtaszczeniowych nie powinno wptywaé na kwestie
odszkodowawcze rozpatrywane oddzielnie. Dlatego tez zwraca si¢ szczegblna uwage
na znaczenie tresci art. 134 ust.1 Ustawy o gospodarce nieruchomosciami:

»Przy okreslaniu wartosci rynkowej nieruchomosci uwzglednia sie w szczegol-
nosci jej rodzaj, potozenie, sposob uzytkowania, przeznaczenie, stopieri wyposazenia
w urzqdzenia infrastruktury technicznej, stan nieruchomosci oraz aktualnie ksztattu-
jgce sie ceny w obrocie nieruchomosciami.”

a zwlaszcza na jego ustep 4:

wJezeli przeznaczenie nieruchomosci, zgodne z celem wywtlaszczenia, powoduje
zwigkszenie jej wartosci, wartos¢ rynkowq nieruchomosci okresla si¢ wedtug alterna-

tywnego sposobu uzytkowania wynikajgcego z tego przeznaczenia.”

Stan opisany w ustepie 4 ma bowiem zastosowanie w duzo wiekszej liczbie
przypadkéw niz sktonni sa to obecnie zaakceptowac politycy, urzednicy admini-
stracji publicznej czy zarzadcy drég. A wynika on tak samo z synergicznego dzia-
tania skompletowania gruntéw tworzacych pozadany ksztatt i wielkos¢. Wbrew
temu co odczytuja w tej ustawie niektorzy decydenci Ustawa o gospodarce nieru-
chomosciami dopuszcza mysSlenie o nabyciu gruntéw za kwoty wyzsze niz wartosci
jakie miaty te grunty dotychczas. Wspomniany czynnik synergii miesci si¢ bowiem
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w ,,alternatywnym sposobie uzytkowania wynikajacym z nowego przeznaczenia”.
I zaleznos¢ ta odnosi si¢ nie tylko do gruntow w terenach rolnych.

Gléwnym czynnikiem determinujgcym wzrost cennosci gruntéow, (gruntow,
w odniesieniu ktorych czynione sg plany objecia ich inwestycjami o charakterze
drogowym) jest sam fakt uwzglednienia pewnego obszaru (pasa gruntu) w projek-
cie lokalizacji konkretnej drogi. I dzieje sie tak niezaleznie od trybu wskazania tej
lokalizacji. Jednak warto$¢ pojedynczej dziatki nie wzrasta w sposob szczegdlny
wylacznie z tytutu wskazania nowego alternatywnego sposobu jej zagospodarowa-
nia. Z charakteru drogi jako takiej wynika bowiem, ze dla inwestora ma wartos¢
wylacznie jako obszar ciggly Zatem nieruchomosci rozpatrywane indywidualnie
(w kontekscie odsprzedazy podmiotom innym niz wielcy inwestorzy, w tym zarzadcy
drog lub podmioty dziatajace w ich imieniu) suma swych aktualnych wartosci moga
nie osiggnaé poziomu cennosci kompletnego zbioru gruntow we wskazanym pasie
drogowym.

O ile zatem na wzrost wartosci konkretnej nieruchomosci, poza typowymi
czynnikami wartos$ciotworczymi (patrz art. 134 ust 1 Ustawy o gospodarce nieru-
chomosciami), wptywac beda:

— wydzielenie geodezyjne fragmentu gruntu o nowym przeznaczeniu, umozli-

wiajgce wprowadzenie go do obrotu prawnego,

— wylaczenie z produkcji rolniczej lub lesnej umozliwiajgce dziatania pozarol-

nicze
o tyle w przypadku zbioru nieruchomosci, to skoordynowany charakter ich wykup
(lub innego sposobu przewtaszczenia) czyni z nich elementy obiektu odmiennego
gatunkowo, uwypuklajac wspolng ceche ciagtosci umozliwiajaca realizacje inwesty-
cji drogowej.

Cecha ciagtosci powoduje, ze droga jako przestrzen publiczna, ogbélno dostepna,
jest przedmiotem zainteresowania duzej liczby uzytkownikéw. I to wtasnie liczba
potencjalnych uzytkownikéw drogi i fakt, ze przyszta droga potrafi zaspokoic¢ ich
potrzeby czynia ceche ciggtosci tak wazna.

3. Okreslenie wartosci drogi

Poruszony wyzej poziom wartosci i gruntow wywies¢ mozna na drodze
rozumowania analogicznego do algorytmu metody pozostatosciowej w podejsciu
mieszanym, ktérego legitymizacja prawng jest art. 152 ust. 3 Ustawy o gospo-
darce nieruchomosciami i § 16 Rozporzadzenia w sprawie wyceny nieruchomosci
i sporzadzania operatu szacunkowego.

Warto$¢ samego gruntu (kompletnego) przeznaczonego pod zabudowe obiek-
tami drogowymi wraz z elementami towarzyszacymi (W) odpowiada r6znicy
wartoS$ci wynikajacej z mozliwych do osiggniecia dochodéw za korzystanie z drogi

(W) oraz kosztow wykonania tej drogi (kosztow bezposrednich i posrednich oraz

prac przygotowawczych i koordynacyjnych) (K, ,.):
Wer = W _KB+PP' (1)

Wartos$¢ powyzsza odpowiada maksymalnej kwocie wykupu catosci (kompletu)
gruntow i moze by¢ rézna od wartosci poszczegdlnych dziatek w obrocie prywat-
nym, przy zalozeniu dotychczasowego sposobu wykorzystania (W, ,):
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W = > W, . (2)

Z uwagi na efekt synergii skompletowanych gruntow powyzsza zaleznosé
przybiera ksztatt:

WGR > ZWUZ (3)

o czym moéwi art. 134 ust.4 Ustawy o gospodarce nieruchomosciami.

Jak zaznaczono to wyzej warto$¢ drogi jest zdeterminowana jej podstawowg
funkcjg. Droga jest elementem przestrzennym, ktory moze tgczy¢ poszczegdlne:

® miejsca wytwarzania débr i ich dystrybucji,
® miejsca zamieszkania i wszelkie miejsca wazne ze wzgledéw zyciowych:
— miejsca pracy,
— miejsca kultu,
— miejska publiczne: urzedy, szkoty etc.,
— punkty handlowe i ustugowe,
— miejsca rekreacji.

Uzytecznosci drogi nie sposéb zatem przecenic¢. Konstatacja ta nie moze pozo-
sta¢ bez wplywu na analize wartosci gruntu pozyskiwanego na potrzeby budowy
drog.

Brak drog lub ich wydtuzenie bedzie Zrodiem strat dla gospodarki i uczestnikow
zycia zarbwno gospodarczego jak i spotecznego. Poziom tych strat uzna¢ mozna za

prog optacalnosci z tytutu korzystania z konkretnej drogi (dopuszczalnosci obcig-
zen), akceptowany przez wskazane wyzej podmioty.

Zysk gospodarki z tytutu wykonania drogi skracajacej lub utatwiajacej prze-
jazd pomiedzy dwoma punktami o odpowiednim znaczeniu gospodarczym, lub jak
to opisano wyzej strate z powodu braku drogi, mozna okresli¢ jako funkcje:

e skrocenia czasu podrozy podmiotow korzystajacych z drogi,

e zwigkszenia przepustowosci drogi (powiekszenie liczby uzytkownikow
drogi),

e a w niektorych przypadkach takze skrécenia dystansu pomiedzy wskaza-
nymi miejscami (efekt ten objawia sie wprost jako mniejsze zuzycie paliwa
poszczegblnych pojazdow poruszajacych sie po danej drodze; skrocenie
dystansu rowniez jest czynnikiem obnizajacym jednostkowg emisje spalin,
co przektada si¢ na korzysci w skali makro wynikajace z poprawy stanu
srodowiska naturalnego - kwestia ta jako efekt uboczny pozostaje jednak
poza niniejszg dyskusja).

Oszczednos$¢ z tytutu czasu nie poswieconego na wydtuzone pokonywanie
pewnego dystansu zalezne jest od typu uzytkownika drogi i rodzaju jego aktywno-
Sci. Przestoje pojazdow i wydtuzone przejazdy (jako nie planowane wstrzymanie
innej aktywnosci) przeliczane jest przez wtascicieli pojazdow na straty. Na podsta-
wie badan ankietowych mozna ustali¢ tego typu straty, wywotane koniecznoscia
korzystania z dtuzszych tras transportowych, deklarowane przez poszczegolne grupy
podmiotow (przedsiebiorcow, oséb prywatnych).
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Jezeli skrocenie trasy wynosi AS to, przy Sredniej predkosci pojazdow V¥
w danej i-tej grupie pojazdéw, oszczednosé czasu na przejezdzie nowg drogg (lub
inaczej patrzac — strata spowodowana korzystaniem ze starych tras alternatywnych)
Wynosi:

At =25
T I/:r b

(4)

gdzie: V" oznacza Srednig predkos¢ pojazdow w i-tej grupie uzytkownikow drogi,
AS oznacza skrocenie trasy:.

Przy zadeklarowanych stratach jednostkowych K, w poszczegolnych grupach
uzytkownikow drogi, oszczednos¢ z tytutu skrocenia (utatwienia) czasu podrozy
przez poszczegblnych uzytkownikéw wynosi:

Opps = ATK, . (5)

CZASi

Laczna oszczednosc z tytutu skrocenia (utatwienia) czasu podrozy wszystkich
uzytkownikoéw (z poszczegdlnych grup) moze by¢ oznaczona jako:

n

K
Oppas = ASZIV_;'L , (6)

i

gdzie: K, oznacza strate np. dzienng wywotang wydtuzeniem czasu przejazdu w i-tej
grupie uzytkownikow drogi, V" oznacza Srednig predkos$¢ pojazdow w i-tej grupie
uzytkownikow drogi, I. oznacza ilos¢ uzytkownikéw drogi w i-tej grupie, n oznacza
liczbe grup uzytkownikéw drogi, AS oznacza skrocenie trasy.

Oszczednos¢ z tytutu zmiany drogi przejazdu jest kwestig bardziej problema-
tyczna, gdyz nie zawsze nowy uktad komunikacyjny zaprojektowany w okreslonym
regionie zawiera rozwigzania wytacznie prostujace stare drogi (charakterystycznym
przykiadem sg obwodnice). Nikt jednak z rozmystem nie tworzy uktadéw gorszych
funkcjonalnie, zatem mozna przyjaé, ze projektowaniu drog lub ich sieci przy$§wieca
co najmniej jedna z korzysci:

— poprawa dostepnosci nieruchomosci do drég publicznych,

— skrocenie drogi przejazdu pomiedzy wybranymi punktami,

— poprawa ptynnosci ruchu drogowego.

Poprawa dostepnosci nieruchomosci do drég publicznych poza skrajnym
przypadkiem stworzenia takiego dostepu w ogble moze by¢ réwniez rozumiana
jako skrocenie drogi dojazdu. Mamy zatem generalnie dwa elementy decydujace
o oszczednosciach wynikajgcych ze zmiany dotychczasowych drog przejazdu (skro-
cenie drogi przejazdu pomiedzy wybranymi punktami i poprawa ptynnosci ruchu
drogowego). Nalezy jednak pamietac, iz nie zawsze czynniki te beda wspotdziatac.

W ogodlnosci oszczednosci ekonomiczne z tytutu zmiany drogi przejazdu
mozna opisa¢ ogélnym wzorem:

n

OPALIWO = Z (SpopaWi - Sna,.s‘tOéNi) ’ Ci,'[i ’ (7)

i=1

gdzie: S =~ dhugosc¢ drogi taczacej wybrane punkty w wersji przed zmiang ukfadu
komunikacyjnego, S, . dtugos¢ drogi taczacej wybrane punkty w wersji po zmianie
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uktadu komunikacyjnego, a,,, Srednie zuzycie paliwa w i-tej grupie pojazdow przy
stabej ptynnosci ruchu przed zmiang uktadu komunikacyjnego (wyzsze), o, Srednie
zuzycie paliwa w i-tej grupie pojazdow przy poprawionej ptynnosci ruchu po zmia-
nie ukfadu komunikacyjnego (nizsze), C,srednia dtugo okresowa ceny paliwa dla
pojazdow w i-tej grupie uzytkownikow, I, oznacza ilos¢ uzytkownikow drogi w i-tej
grupie, n oznacza liczbe grup uzytkownikéw drogi.

Jak wynika z konstrukcji powyzszego wzoru nie jest wcale oczywiste, ze zmiana
uktadu komunikacyjnego przyniesie oszczednosci paliwa zuzywanego przy pokony-
waniu pewnej trasy. Nie mniej jednak czynnik ten w znaczacy sposéb moze wply-
wacé na oceny optacalnosci inwestycji drogowe;.

Zaréwno budowa nowej drogi (zazwyczaj lepiej dostosowanej do aktualnych
potrzeb komunikacyjnych) jak i modernizacja tras juz istniejacych przektadaja sie
wedtug obserwacji inzynieréw ruchu na zwigkszenie ruchu na zwiekszenie nat¢zenia
ruchu na badanych odcinkach. Problem ten jako mniej istotny w analizie cennosci
gruntéw pozyskiwanych pod nowe drogi zostanie jednak pominiety w tym arty-
kule. Warto jednak pamigtaé, ze nabiera on kluczowego znaczenia w badaniach
wartosci gruntow pozyskiwanych pod poszerzenie i modernizacje istniejacych drog
zwlaszcza ulic w warunkach zabudowy miejskie;j.

W ograniczonej do powyzszego zatozenia analizie oszczednosci z tytutu odda-
nia do uzytkowania nowej trasy drogowej okreslona teoretycznie zostata pewna
kwota, ktéra w zalozonym horyzoncie czasowym (np. rok) moze by¢ odktadana
przez ogbt uzytkownikéw nowej drogi i moze (réwniez teoretycznie) zostaé spozyt-
kowana na optaty drogowe za korzystanie z nowej drogi. Nie przesgdza si¢c w tym
miejscu o zasadnosci tworzenia systemu drég ptatnych. Kwoty zaoszczedzone przez
potencjalnych uzytkownikéw nowej drogi moga by¢ bowiem $ciggniete do skarbu
inwestora instytucjonalnego rowniez poprzez system podatkow. Tak czy inaczej
§rodki wytozone na budowe drogi (w tym na zakup gruntéw pod nig) moga podle-
gac¢ transferowi zwrotnemu.

W rozpatrywanym przypadku kwota, ktéra moze by¢ teoretycznie zaoszcze-
dzona przez ogét uzytkownikéw nowej drogi, wyniesie w uproszczeniu:
0=0 +0

PALIWO CZAS -« (8)

Zgodnie z zasadg kapitalizacji kwote te mozna przeliczy¢ na rynkowg wartosé
specjalnej nieruchomosci jakg stanowi cigglty pas gruntu zabudowany obiektami
drogowymi (trasa drogowa z urzadzeniami pomocniczymi):

0
W, ==
= ©9)
gdzie: R jest stopg kapitalizacji dochodu okresowego O z tytutu wykorzystania
drogi.

Kwestig trudna praktycznie do rozwigzania jest ustalenie stosownej stopy
kapitalizacji. Algorytm jej ustalenia powinien by¢ jednak przedmiotem odrebnych
analiz. Na potrzeby niniejszych rozwazain mozna natomiast przyjac, ze wystarcza-
jacym przyblizeniem pozadanej stopy kapitalizacji moze by¢ proporcja wynikajaca
z przychodéw za korzystanie z ptatnych autostrad do ich wartosci ksiegowej (dla
tras funkcjonujgcych w Polsce i krajach osciennych):
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R=gm, (10)

gdzie: D to Sredni dochdd netto z optat za korzystanie z autostrady, W, to wartos¢
ksiegowa zespotu obiektow stanowigcych autostrade.

Innym racjonalnym sposobem oszacowania stopy kapitalizacji jest roztozenie
zwrotu z inwestycji na arbitralnie wskazany czas t. Okreslenie tego okresu powinno
by¢ czynnoscig oddelegowang do podmiotu zarzadzajacego drogg albo tez mogto
by nastapi¢ na podstawie obserwacji funkcjonujacych juz ptatnych obiektéw drogo-
wych. Przy znanym okresie ¢ funkcjonowania obiektu do czasu remontu general-
nego:

el
t

(11)

4. Koszty budowy drogi
W trakcie przygotowania inwestycji drogowej w celu umozliwienia jej realiza-
¢ji inwestor ponosi liczne koszty, przeznaczone przede wszystkim na:

e zaprojektowanie lokalizacji trasy drogowej,

e wprowadzenie przygotowanej propozycji do planéw krajowych i regional-
nych,

e wprowadzenie w/w planéw do treSci miejscowych planéw zagospodarowa-
nia przestrzennego zainteresowanych gmin,

e wykonanie opracowan kartograficznych dla celéw projektowych,

e opracowanie projektu technicznego trasy,

e opracowanie geodezyjne projektu trasy,

e opracowanie dokumentacji geodezyjno-prawnej gruntéw w liniach regula-
cyjnych pasa drogowego,

® inwentaryzacja i wycena nieruchomosci (wraz z cze$ciami sktadowymi),

e koordynacje i obstuge administracyjno-techniczng powyzszych proceséw.

Nastepnie realizujac elementy techniczne drogi inwestor finansuje bezposred-
nie i posrednie koszty samej budowy.

Lacznie koszty te, mozliwe do ustalenia w oparciu o kosztorysy petnego
zakresu prac jak i tez o wskazniki prac dodatkowych, moga by¢ okreslone kwota
(K,,,p) 1 zgodnie z ideg podejscia mieszanego stanowig ostatni czynnik ksztattujacy
warto$¢ samego gruntu przeznaczonego pod realizacje inwestycji drogowej (porow-
naj wzor (1)).

5. Rozliczenie wzrostu wartosci gruntow

Wracajac do koncepcji definicji wartosci gruntu pod planowana inwestycje
drogowa warto przypomnie¢, ze spodziewana warto$¢ gruntu jako catosci pasa
drogowego, wynikajaca z modelu wartosci w metodzie pozostatoSciowej (por6wnaj
wz6r (1)) ksztattuje sie powyzej sumy wartosci poszczegdlnych niezabudowanych
dziatek objetych postgpowaniem wywtaszczeniowym (poréwnaj zaleznos¢ (3)).
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W zwiagzku z tym, ze r6znica wykreowana przez narzucenie gruntom wspolnej funk-
cji (drogowej) jest efektem synergii skompletowanych gruntéw a nie tylko ,,prac
scaleniowych” inwestora, przywotujgc konstytucyjng zasade stusznosci odszkodo-
wania (art. 22 ust 2 Ustawy zasadniczej) oraz definicje rynkowej wartosci nierucho-
mosci (art. 151 ust. 1 Ustawy o gospodarce nieruchomos$ciami) mozna postawié
teze, ze stusznym jest uczyni¢ beneficientami przyrostow wartosci poszczegdlnych
dziatek - wtascicieli tych dziatek.

Za najbardziej logiczny model rachunkowy uznaje si¢ rozliczenie dodatko-
wego wzrostu wartosci kompletu gruntow W, w sposob proporcjonalny do warto-
Sci gruntdow uwzgledniajacych aktualny sposéb uzytkowania:

WRU
WWRA — i W (12)

i i

gdzie: W™ to warto$¢ rynkowa i-tej nieruchomosci gruntowej uwzgledniajaca
alternatywny sposob zagospodarowania, W% to wartos¢ rynkowa i-tej nierucho-
mosci gruntowej uwzgledniajgca aktualny sposob uzytkowania, W, to wartos¢
rynkowa pasa gruntu przeznaczonego pod droge (pordwnaj wzor (1)).

Opisana wyzej formuta jest odpowiednia do rozliczenia kwot odszkodowaw-
czych za grunty przejmowane pod budowe drég publicznych, przy zatozeniu, ze
grunty te nie sa zabudowane, zalesione ani zadrzewione. Sktadniki roslinne moga
by¢ jednak rozliczone oddzielnie wedtug przepisu art. 135 ust. 5-7 Ustawy o gospo-
darce nieruchomosciami.

Osobnego podejsScia wymaga natomiast okre$lenie wysokosci odszkodowania
za nieruchomosci zabudowane obiektami uzytkowymi, zagrodowymi lub mieszkal-
nymi. W ich przypadku moze bowiem zachodzi¢ odwrotna zalezno$¢ niz opisana
relacja (3):

WRA WRU
W NZi < W NZi > (13)

gdzie: WK to wartos$¢ rynkowa i-tej nieruchomosci zabudowanej uwzglednia-
jaca alternatywny sposob zagospodarowania, W' = to warto$¢ rynkowa i-tej
nieruchomosci zabudowanej uwzgledniajaca aktualny sposob uzytkowania.

Nalezy bowiem pamigta¢, ze w odniesieniu do nieruchomosci zabudowa-
nych, o ktérych mowa wyzej, czynnik lokalizacyjny tak istotny w przypadku nieru-
chomosci drogowych jest réwniez istotny w ocenie wartosci tych nieruchomosci
w kontekscie aktualnego uzytkowania. Wysoko$¢ odszkodowania z racji zabu-
dowy konkretnych gruntéw powinna jednak obejmowa¢ przede wszystkim wartos¢
budynkéw w stanie z dnia wydania decyzji zatwierdzajgcej podziat gruntow.
Ta cze$¢ odszkodowania nie powinna uwzgledniaé zmiany przeznaczenia danej
nieruchomosci, zabudowa bedzie bowiem elementem przeznaczonym do likwida-
cji. O ile zatem warto$¢ samego gruntu ma szczegélng wartos¢ z uwagi na swa
lokalizacje i nowe przeznaczenie o tyle zabudowa (naktady na zabudowe danego
gruntu) ma warto$¢ w kontekscie dotychczasowego sposobu uzytkowania. Powinna
by¢ zatem okre§lana nastepujaco:

WWRU — WWRLNZi _ WWRL

BUDi

vz (14)
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gdzie: WK, to warto$¢ rynkowa budowlanych czesci sktadowych i-tej nierucho-
mosci zabudowanej uwzgledniajaca aktualny sposob zagospodarowania, WY to
wartos¢ rynkowa catej i-tej nieruchomosci zabudowanej uwzgledniajgca aktualny
sposob uzytkowania WWX _ to wartos¢ rynkowa dziatki gruntu i-tej nieruchomo-
Sci zabudowanej uwzgledniajgca aktualny sposéb uzytkowania.

Ostatecznie warto$¢ gruntow nabywanych na cele budowy drog publicznych
powinna uwzgledniaé¢ w najszerszej formule nastepujace czynniki:

WWRU + WWRADZl + W (15)

BUD1i ROS »

gdzie: WWR,  to warto$¢ rynkowa budowlanych czgsci sktadowych i-tej nieru-
chomosci zabudowanej uwzgledniajgca aktualny sposéb zagospodarowania,
WWRA_ . to warto$¢ rynkowa catej i-tej nieruchomosci zabudowanej uwzglednia-
jaca ALTERNATYWNY spos6b uzytkowania, W, . to warto$¢ rynkowa sktadnikow

roslinnych.

6. Straty dodatkowe zwiazane z wywlaszczaniem

W odniesieniu do nieruchomosci zabudowanych ujawnia sie jeszcze inny
czynnik nie zwigzany bezpoSrednio z wyceng nieruchomosci ale wystepujacy
w procesie rozliczen z poprzednimi wiascicielami nieruchomosci przejmowanych
na cele budowy drég. Czynnikiem tym sg dodatkowe straty poprzednich wtasci-
cieli nieruchomosci wywotane niezamierzonymi przez nich zmianami w organizacji
dotychczasowej dziatalnosci i funkcjonowania w danym miejscu. Przejecie nieru-
chomosci na rzecz podmiotéw publicznych wymusza na poprzednich wtascicielach
przeniesienie siedziby lub tzw. centrum Zyciowego w inne miejsce a co za tym idzie
zmusza do poszukiwania zastepczych nieruchomosci odpowiednich dla ich potrzeb;
narzuca koszty przeprowadzki etc. Tych kosztéw wycena nieruchomosci nie obej-
muje ale powinny one by¢ objete pojeciem ,,stusznego odszkodowania”. Powo-
tujac sie na Ustawe o szczegélnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji
w zakresie drog krajowych, przez analogie do art. 18 ust.1:

»(-..) W odniesieniu do lokali mieszkalnych ustalona wartos¢é odszkodowania nie
moze pogorszy¢ warunkow mieszkaniowych dotychczasowego witasciciela”

mozna uzna¢ za uzasadnione doliczanie do kwot odszkodowawczych opartych
o wartosci nieruchomosci takze koszty wymienione wyzej, tak by poprzedni wtasci-
ciel nieruchomosci wywtaszczonej nie doznat uszczerbku na komforcie zamieszka-
nia ale i miat zrekompensowane wyzsze koszty prowadzenia dotychczasowej dzia-
talnosci. Tematyka ta wykracza jednak znacznie poza ramy niniejszego artykutu.
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of mechanisms creating the land property value in so called “income approach” is
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