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Synteza

Dobre drogi obnizajg koszty transportu. Redukujac ryzyko nieterminowych dostaw, uta-
twiaja specjalizacje. Pozwalajac na wyjscie ze sprzedaza poza lokalne rynki, umozliwiajg
czerpania korzysci z duzej skali produkcji. Dajac mozliwos¢ szybkiego pokonywania du-
zych odlegtosci, pozwalajg na prace poza miejscem zamieszkania, a tym samym ufatwiaja
jej dopasowanie do kwalifikacji. Za posrednictwem tych i innych kanatéw poszerzajg moz-
liwosci zyskownego lokowania kapitatu, a zwiekszajac zyski podnoszg zaréwno zdolnos¢,
jak i sktonnos¢ firm do inwestowania.

Infrastruktura drogowa w Polsce ma dwie gtéwne stabosci — brak autostrad (pod wzgle-
dem ich dtugosci przescigaja nas duzo mniejsza Austria, czy Belgia) oraz zty stan techniczny.

Wybudowanie brakujacych odcinkéw najwazniejszych autostrad, tj. A1, A2 i A4, pozwoli-
toby zaoszczedzi¢ w ciggu 25 lat na kosztach uzytkowania samochodéw, czasu podrézy,
wypadkéw i zanieczyszczenia srodowiska- tacznie 97 mld PLN. Inwestycja ta zwrdcitaby
sie po 15 latach i to bez uwzgledniania jej wptywu na wzrost gospodarki. Optacatoby sie
je wybudowa¢, nawet gdyby potowa kierowcéw dalej korzystata ze starych drég. Jedno-
czesdnie, kalkulacja optacalnosci poszczegélnych odcinkéw pokazuje, ze w przysztosci kie-
runki inwestycji nie powinny by¢ podporzadkowane tranzytowi. Powinno sie ich dokony-
wac¢ przede wszystkim tam, gdzie mieszka duzo kierowcéw — np. na Slasku. Sie¢ drogowa
w tym regionie jest najgestsza w kraju, ale mimo to drogi s tam najbardziej zattoczone.

Opdznienia w rozwoju sieci drég w Polsce siegaja lat 70-tych. Duze kwoty na drogi za-
czeto przeznaczac dopiero po przystapieniu do UE. Dopdki musiaty by¢ finansowane nie-
mal wytacznie ze srodkéw krajowych, przegrywaty z wydatkami socjalnymi. Nie potrafio-
no przy tym siegnac szerzej po srodki pozabudzetowe, np. skorzysta¢ z mozliwosci part-
nerstwa publiczno-prywatnego. Dzieki funduszom z UE obecnie wydajemy na drogi wiek-
szy odsetek PKB niz np. Niemcy, czy Wielka Brytania na catg infrastrukture transportowa.
Nadal jednak sg panstwa — np. Czechy, ktére maja lepsze drogi, a wydaja na nie wieksza
czes¢ swojego PKB.

Wiekszos¢ srodkdw pochtaniaja u nas drogi krajowe, cho¢ sa one przecietnie w lepszym
stanie technicznym niz drogi samorzadowe. Struktura wydatkéw jest zaburzona takze ze
wzgledu na rodzaj finansowanych robét. Na budowe lub rozbudowe drég przeznacza sie
az 9 razy wiecej srodkéw niz na remonty. Tymczasem remonty wykonywane na czas cze-
sto mogtyby przynies¢ wieksze korzysci niz kosztowna rozbudowa. Szeroka, lecz dziurawa
droga nie przewiezie sie wiecej débr niz droga wezsza, ale w dobrym stanie technicznym.

Pomimo duzo wiekszej niz w przesztosci dostepnosci srodkéw na inwestycje, nadal nie sg
one prowadzone w zadowalajagcym tempie. Powazng przeszkoda dla ich przyspieszenia s
czeste zmiany kadrowe i opér urzednikéw przed podejmowaniem decyzji, prawo admini-
stracyjne niedostosowane do stopnia ztozonosci inwestycji drogowych (ktére nie pozwa-
la np. na zmiane decyzji lokalizacyjnych w czesci) przy jednoczesnej praktyce zamieszcza-
nia w decyzjach administracji szczegétéw nie wymaganych prawem (ktérych pézniej nie
sposéb dotrzymac), przepisy zwigzane z ochrong srodowiska, z jednej strony, do niedawna
niezgodne z prawem wspdlnotowym (co moze doprowadzi¢ do utraty funduszy unijnych
i skutecznego kwestionowania waznosci decyzji wydanych na ich podstawie), a z drugiej
strony, zawierajace niepotrzebne, przypadkowe restrykcje (np. w kwestii zZtozonosci oce-
ny oddziatywania inwestycji na srodowisko) przy jednoczesnej praktyce nie przejmowa-
nia sie tymi przepisami (prowadzacej do skutecznego blokowania niektérych inwestycji
przez ich przeciwnikéw).
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1. Wprowadzenie

Problem polskich drég jest dobrze znany kazdemu kierowcy. Na negatywne konsekwencje  Kazdy, kto poruszat sie
niskiej ich jakosci wskazuja takze ekonomisci. Swiadomos¢ istnienia tych konsekwencji maja  polskimi drogami, wie w jak
réwniez rzadzacy. Praktycznie kazdy kolejny rzad stawiat sobie wsrdd priorytetéw popra-  kiepskim sq one stanie

we stanu drog w Polsce. Powstawaty kolejne wizje. Sposréd najwazniejszych dokumentéow

opracowanych tylko w ostatnich latach, nalezy wymienic¢: ,Polityke transportowg Panstwa

na lata 2006 - 2025", ,Strategie Rozwoju Transportu na lata 2007 - 2013" i ,Program budo-

wy drog krajowych na lata 2008 — 2012". Jednak tempo realizacji planéw pozostawiato wie-

le do zyczenia.

Ponizszy raport identyfikuje gtéwne stabosci polskiej infrastruktury drogowej, ocenia wybrane  Ten raport pokazuje m.in....
koszty tych stabosci oraz wskazuje dziatania potrzebne do ich usuniecia. Jego zasadnicza cze$¢
sktada sie z 7 rozdziatéw (ponumerowanych od 2 do 8):

+ Rozdziat drugi ma charakter teoretyczny. Opisano w nim kanaty, za ktérych posrednic-
twem infrastruktura wptywa na wzrost gospodarki. Analiza objeto nie tylko dtugi, ale
i krotki okres. Rozdziat ten pokazuje, dlaczego warto inwestowac w infrastrukture.

« W rozdziale trzecim zestawiono dane nt. rozwoju sieci drég i ich stanu technicznego, od-
powiednio w Polsce (w tym w poszczegdlnych jej regionach) oraz w innych krajach Unii
Europejskiej. Rozdziat ten identyfikuje wymiary, pod wzgledem ktérych infrastruktura
w Polsce najbardziej odstaje od posiadanej przez inne kraje UE.

« W rozdziale czwartym zestawiono oszacowania 4 rodzajow kosztéw zwigzanych z uzyt- ...ile ten zty stan polskich
kowaniem, odpowiednio, autostrad i drég krajowych (koszty eksploatacji pojazdéw, drdg nas kosztujei...
koszty czasu podroézy, koszty wypadkow i koszty zanieczyszczenia srodowiska). Rozdziat
ten pokazuje skale strat (w wymiarze pienieznym), jakie ponosimy na skutek braku sie-
ci autostrad.

« W rozdziale pigtym przedstawiono wielkos¢ i strukture naktadow na infrastrukture dro-
gowa w Polsce w ostatnich latach. Rozdziat ten wskazuje rodzaje, odpowiednio, drég i ro-
bét, na ktére przeznacza sie zbyt mato srodkéw, mimo obserwowanego od przystapienia
do UE radykalnego wzrostu tagcznych naktadéw na drogi.

« W rozdziale széstym zestawiono zalety i wady poszczegdlnych Zrédet finansowania in-
westycji infrastrukturalnych. Rozdziat ten pokazuje korzysci, ktére mozna odnies¢ z do-
stosowania sposobu finansowania inwestycji do specyfiki poszczegdlnych projektow.

« W rozdziale siédmym opisano bariery organizacyjne i prawno-proceduralne utrudnia- ...co trzeba zrobi¢, aby
jace realizacje inwestycji drogowych w naszym kraju. Rozdziat ten wyjasnia, dlaczego  mozliwie szybko ten stan sie
mimo dostepnosci — od przystapienia do Unii Europejskiej — znacznych srodkéw na bu-  poprawit
dowe i modernizacje drég procesy inwestycyjne nadal nie sa prowadzone w zadowala-
jacym tempie.

« W rozdziale 6smym przedstawiono sposoby na usuniecie zidentyfikowanych wczesniej
barier organizacyjnych i prawno-proceduralnych. Rozdziat ten pokazuje, co zrobi¢, aby
inwestycje drogowe byty realizowane szybciej.
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2. Wptyw infrastruktury transportowej na wzrost gospodarki
2.1. Dtugi okres

Tempo wzrostu gospodarki zalezy z jednej strony od dynamiki, produktywnosci pracy i kapitatu (a
wiec od tego jak efektywnie sg one uzywane i jak wprowadzane sg innowacje) oraz, z drugiej strony,
od nakfadéw pracy i kapitatu, w tym kapitatu ludzkiego. Infrastruktura, w tym sie¢ drég, wptywa na
kazda z tych wielkosci.

Rozwdj infrastruktury, po pierwsze zwieksza produktywnos¢ sektoréw, ktére bezposrednio
jej uzywaja. Te samg liczbe débr lub ludzi mozna przewiez¢ w krotszym czasie, a w efekcie
tego przy nizszych naktadach pracy i kapitatu. Zasoby zaoszczedzone na transporcie débr
i ludzi mozna wykorzysta¢ w innych rodzajach dziatalno$ci gospodarczej. Alternatywnie, przy
danym zatrudnieniu i zasobach kapitatu uzywanych w transporcie, mozna przewiez¢ wiecej
dobr i ludzi.

Po drugie, rozwinieta infrastruktura podnosi produktywnosc¢ takze tych sektoréw, ktére w nie-
wielkim stopniu bezposrednio jej uzywaja.! Wptyw infrastruktury na produktywnos¢ catej go-
spodarki odbywa sie za posrednictwem kilku mechanizmoéw.

- Dobra infrastruktura obniza koszty dostaw i dystrybugji, redukujac nie tylko koszty przewozu
dobr, ale i inne koszty — np. koszty magazynowania. Przedsiebiorstwa, nie muszac sie obawia¢
opo6znien w dostawach, zniszczen lub kradziezy fadunkéw (zob. np. World Bank'’s Investment
Climate Surveys), moga rezygnowac lub ogranicza¢ zakres tych rodzajow dziatalnosci, ktére
kosztuja, ale nie zwiekszaja produkgji. Moga np. stosowac strategie just-in-time. Pozwala ona
na wykorzystanie naktadéw pracy i kapitatu, uprzednio uzywanych w magazynowaniu pro-
duktu, w dziatalnosci produkcyjne;j.

Rézny stopien rozwoju infrastruktury skutkuje wysokim zréznicowaniem szeroko pojetych
kosztéw transportu, obejmujacych koszty zaopatrzenia, dystrybucji i kontaktéw z kontra-
hentami. W krajach Ameryki tacinskiej stanowig one od 15 proc. (Chile) do 34 proc. (Peru)
wartosci produkgji, podczas gdy dla krajéw OECD analogiczny wskaznik wynosi przecietnie
10 proc.

- Rozwinieta infrastruktura utatwia specjalizacje (Bougheas, Demetriades i Mamuneas, 2000),
ktéra od czasow Adama Smitha, ojca nowoczesnej ekonomii jest uznawana za podstawowe
zrédto rozwoju. Dzieki rozwinietej infrastrukturze obnizajg sie pewne koszty state zwigzane
z produkgja, np. koszty kontaktéw z kontrahentami. Moga by¢ oni znacznie bardziej oddaleni.
Poszerza sie liczba kombinacji potencjalnych kontaktéw handlowych. Przedsiebiorstwa moga,
bez duzego ryzyka nieterminowych i niekompletnych dostaw, zleca¢ na zewnatrz po niskim
koszcie te rodzaje dziatan, ktdre nie stanowig ich podstawowej dziatalnosci. Moga skupic sie na
tym, co potrafig wytworzy¢ wzglednie taniej niz inne przedsiebiorstwa.

« Dobry stan infrastruktury zwieksza korzysci z duzej skali produkcji, bowiem sprzyja poszerza-
niu wymiany handlowej miedzy regionami i krajami (Bougheas i Demetriades, 1999). Przedsie-
biorcy moga sprzedawac swoje produkty nie tylko na lokalnym rynku, ale i w innych regionach
i krajach. Koszty transportu rzadziej podbijaja faczne koszty na tyle, aby wymiana z odlegtymi
partnerami byta nieoptacalna.

1 Natomiast zty stan infrastruktury te dynamike obniza. Np. spowolnienie dynamiki produktywnosci w Stanach Zjednoczo-
nych w latach 70. bywa taczone z obnizeniem naktadéw na infrastrukture, ktére nastgpito w tym samym okresie (zob. np.
Aschauer, 1989).

Rozwinieta infrastruktura ...

... pozwala zaoszczedzi¢

na kosztach transportu
i magazynowania,...

...utatwia specjalizacje,

bo spada ryzyko
nieterminowych i
niekompletnych dostaw,...

...Sprzyja wychodzeniu ze

sprzedazq doébr poza lokalne
rynki,...
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W uprzywilejowanej sytuacji sa te regiony, ktdre sasiadujg z krajami o dobrze rozwinietej infra-
strukturze. Regiony te moga dzieki niej pogtebia¢ wymiane handlowg, jednoczesnie nie pono-
szac na nig duzych naktadéw (Bougheas, Demetriades i Morgenroth, 1999). W Polsce dotyczy
to regionéw zachodnich i potudniowych.

Rozwinieta infrastruktura, pogtebiajac miedzyregionalng i miedzynarodowa wymiane han-
dlowa, sprzyja postepowi technicznemu. Obecnos¢ na rynkach innych niz lokalne wymaga od
przedsiebiorstw uczenia sie od znacznie szerszego kregu konkurentéw. Szersze mozliwosci bez-
posredniego kopiowania rozwiagzan sprawdzonych przez inne przedsiebiorstwa sprzyjaja roz-
przestrzenianiu sie po kraju wiedzy o efektywniejszych metodach produkgji. Jeszcze wieksze
znaczenie niz sprzedaz na innych rynkach maja dla postepu technicznego mozliwosci doko-
nywania zakupéw w innych regionach lub krajach. Sa one réwnoznaczne z dostepem do débr
o wiekszej réznorodnosci i wyzszej jakosci.? W szczegdlnosci import daje przedsiebiorstwom
dostep z jednej strony do maszyn bardziej zaawansowanych technologicznie, a z drugiej stro-
ny do komponentow i pétproduktdw, ktérych w kraju nikt nie potrafi wytworzyc¢ albo w ogdle,
albo réwnie tanio lub réwnie dobrze. Wedtug niektérych szacunkéw transfer technologii z za-
granicy wyjasnia nawet 90 proc. postepu technicznego w krajach rozwijajacych sie (Keller, 2005).

Dobry stan infrastruktury utatwia przeptyw pracownikéw z rolnictwa, charakteryzujacego sie
niskg produkcjg na zatrudnionego, do sektoréw, w ktérych ich praca przynosi wieksze efekty.
Osoby zamieszkate na terenach wiejskich nie musza przenosic¢ sie do miast, aby podja¢ w nich
prace. Moga niskim kosztem pozwoli¢ sobie na codzienne dojazdy? (Palanza, 1998). Moga tez
na miejscu podjac¢ bardziej dochodowe rodzaje dziatalnosci, np. dzieki rozwojowi turystyki na-
pedzanemu przez poprawe stanu infrastruktury.

...a tym samym uczeniu sie
od znacznie szerszego kregu
konkurentéw lub - ogdlniej
mdwiqc - szybszemu
rozprzestrzenianiu sie wiedzy,
jak po nizszym koszcie
produkowac wiecej,...

...utatwia przeptyw
pracownikéw z rolnictwa,
w ktérym wydajnos¢ pracy
jest niska, do bardziej
produktywnych sektordéw...

Wykres 1. Korelacja — udziat zatrudnionych w rolnictwie i dtugos¢ autostrad na 1 tys. mieszkancow
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2 Aby przekonac sie jakie znaczenie dla rozwoju ma zwigkszanie sie réznorodnosci dobr oraz ich jakosci zob., odpowiednio,
np. Romer (1990) oraz Aghion i Howitt (1992).

3 Oczywiscie, pod warunkiem, ze miejsce pracy nie jest na tyle oddalone, ze mimo dobrej drogi — pozwalajacej na szybkie po-
konywanie duzych odlegtosci, dojazd do pracy zajatby pracownikowi duzo czasu i pochtonat znaczne srodki na eksploatacje
samochodu.



Ktoredy droga - Raport o tym, jak odblokowac inwestycje drogowe w Polsce

Po trzecie, rozwoj infrastruktury moze prowadzi¢ do zwiekszenia naktadéw pracy. Jednak
wbrew niektérym opiniom, sama wielko$¢ zatrudnienia przy realizacji projektéw infrastruktu-
ralnych nie ma duzego znaczenia dla liczby miejsc pracy w gospodarce. Z jednej strony w ska-
li catej gospodarki zatrudnienie przy tych projektach jest niewielkie (np. przy budowie auto-
strad w przedwojennych Niemczech pracowato zaledwie okoto 120 tys. oséb). Z drugiej stro-
ny zatrudnienie to odciagga pracownikéw z innych sektoréow.

Wieksze znaczenie maja dwa inne mechanizmy:

- Rosnie optacalnos¢ podejmowania pracy zawodowej. Dobra infrastruktura obniza niekté- ...podnosi optacalnos¢
re koszty state zwigzane z podjeciem pracy. Tansze staje sie zarowno poszukiwanie pracy, pracy, bo tarisze staje sie jej
jak i dojazd do niej. Mniej trzeba tez wydawa¢ na zrekompensowanie kosztow transpor-  poszukiwanie i dojazd do
tu osobom swiadczacym ustugi wykonywane samodzielnie przez pracownika przed pod-  miejsca zatrudnienia,...
jeciem pracy zawodowej (np. opiekunkom dzieci za dojazd do miejsca zamieszkania pra-
cownika).

Wykres 2. Korelacja — aktywnos¢ zawodowa ludnosci w wieku produkcyjnym i dtugos¢ autostrad
na 1 tys. mieszkancow
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- Moze zmniejszy¢ bezrobocie strukturalne wynikajace z niedopasowania podazy pracy do za- ...utatwia znalezienie

potrzebowania zgtaszanego przez przedsiebiorcéw (o ile jego spadku nie zablokujg inne czyn-  pracy odpowiadajqcej

niki). Zwieksza sie natezenie codziennych migracji, bo spada ich koszt. Z jednej strony pracow-  kwalifikacjom pracownika,...
nicy staja sie bardziej dostepni dla przedsiebiorcéw, z drugiej — maja szersze mozliwosci poszu-

kiwania przedsiebiorstw, w ktérych istnieje zapotrzebowanie na ich kwalifikacje. Nie sg zmu-

szeni do zawezenia tych poszukiwan do okolicy bliskiej ich miejsca zamieszkania. Dzieki krot-

kiemu czasowi podrézy moga jej poszukiwac w odlegtych miejscowosciach (zob. np. Calderon

i Servén, 2004).
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Wykres 3. Korelacja — dtugotrwate bezrobocie oraz dtugo$¢ autostrad na 1 tys. mieszkancéw
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Eurostatu
Po czwarte, rozwinieta infrastruktura przyczynia sie do wzrostu nakltadéw kapitatu. Prowadzac ...poszerza mozliwosci

do wzrostu produktywnosci czynnikdw wytworczych (zob. wczesniejsze akapity), poszerzaona  zyskownego lokowania
mozliwosci dokonywania zyskownych inwestycji. Wieksze zyski z inwestycji podnosza zaréw-  kapitatu, a zwiekszajqc zyski
no sktonnosg, jak i zdolno$¢ przedsiebiorstw do ich podejmowania. Firmy inwestujg po to, aby  podnosi zaréwno zdolnosc,
odnies¢ z tego korzysci, zas osiggniete korzysci stanowig ostateczne zrodio finansowania inwe-  jak i sktonnos¢ firm do

stycji. Dotyczy to nie tylko firm krajowych, ale i zagranicznych. Stan infrastruktury jest waznym  inwestowania,...
czynnikiem wptywajacym na ich decyzje dotyczace lokalizacji produkgji — czesto to staba infra-

struktura w krajach o niskim poziomie rozwoju zaciera korzysci z niskich kosztéw pracy (zob. np.

World Bank - Transport Brief).

Po piate, dobry stan infrastruktury sprzyja poprawie jakosci kapitatu ludzkiego. Ludziom z ma- ...utatwia ludziom z matych
tych miejscowosci lub mniej rozwinietych regionéw utatwia dostep do edukacji i opieki zdro-  miejscowosci dostep do
wotnej w wiekszych miastach lub bardziej rozwinietych regionach (Calderon i Servén, 2004). edukacji i opieki zdrowotnej

Poprawa stanu infrastruktury, przynajmniej na poczatku, charakteryzuje sie korzysciami ska-
li, tzn. dany jej przyrost pozwala na coraz wiekszy wzrost fgcznej produkgji (zob. np. Aschau-
er, 1989). Dzieje sie tak dzieki tzw. sieciowym efektom zewnetrznym (zob. np. Esfahani i Ra-
mirez, 2003). Im gestsza jest sie¢ dobrych drég, tym szerszy jest krag potencjalnych dostaw-
cow i klientéw; liczba kombinacji mozliwych kontaktéw handlowych wzrasta nawet nie linio-
wo, a wyktadniczo.

2.2. Kilka zastrzezen

Aby inwestycje
Aby inwestycje w infrastrukture byty optacalne, muszg by¢ spetnione dwa warunki (Bougheas,  w infrastrukture byty
Demetriades i Morgenroth, 1999). optacalne, powinno sie...
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« Po pierwsze, musza by¢ one dokonywane w regionach nieodlegtych od miejsc pozwalaja-
cych na znaczace poszerzenie, dzieki nizszym kosztom transportu, wymiany handlowej. Po-
winno sie ich dokonywa¢ przede wszystkim na terenach zurbanizowanych o duzej gesto-
$ci zaludnienia. W ten sposéb zwieksza sie szanse na osiggniecie istotnych sieciowych efek-
tow zewnetrznych; ujawniajg sie pozytywne efekty aglomeracji (zob. tez Esfahani i Rami-
rez, 2003).

« Po drugie, kraj, ktory je podejmuje, musi znajdowac sie na wystarczajaco wysokim poziomie
rozwoju, aby te inwestycje nie pochtonety zbyt duzej czesci jego zasobdw. Ten drugi warunek
traci na znaczeniu w sytuacji, w ktérej infrastruktura jest budowana ze srodkéw pochodzacych
z pomocy zagranicznej, jednakze utrzymanie infrastruktury tez kosztuje, a trudniej pozyskac
srodki z zagranicy na ten cel.

Od pewnego poziomu rozwoju infrastruktury pojawiaja sie niekorzysci skali, tzn. jej dal-
szej poprawie towarzyszg coraz mniejsze spoteczne korzysci. Przyktadowo, wybudowa-
nie drogi réwnolegtej do juz istniejacej nie zwieksza kombinacji potencjalnych kontak-
téw handlowych, chyba zZe na tyle istotnie obnizy uprzednio wysokie (np. ze wzgledu na
duze natezenie ruchu) koszty transportu, ze przywrdéci optacalnos¢ niektérych kombina-
¢ji. Nowe drogi zamiast by¢ komplementarne do juz istniejagcych, moga sie okazac ich sub-
stytutami.

Tymczasem, o ile korzysci z inwestowania w infrastrukture po przekroczeniu pewnego po-
ziomu jej rozwoju maleja, o tyle koszty z nig zwigzane rosng coraz szybciej. Pojawiaja sie
chociazby tzw. menedzerskie niekorzysci skali — coraz mocniej musi by¢ rozbudowywana
administracja zarzadzajgca drogami, a w efekcie coraz szybciej rosng koszty nadzoru nad
wihasciwym wypetnianiem przez nig swoich zadan.

Co gorsza, w praktyce ten nadzér okazuje sie mato efektywny. W krajach wysoko rozwinie-
tych zasoéb infrastruktury jest mniejszy od maksymalizujagcego dynamike rozwoju, ale na-
ktady na nig sa wieksze od niezbednych do osiggniecia tego celu (Aschauer, 1998). W pan-
stwach na nizszym poziomie rozwoju, w ktérych administracja jest mniej sprawna, marno-
trawiona jest potowa lub nawet wiecej inwestycji publicznych (Pritchett, 2000). Ryzyko ta-
kiego marnotrawstwa jest podbijane przez finansowanie inwestycji publicznych z pomo-
cy zagranicznej (Sanchez-Robles, 1998).

Stosunkowo fatwo mozna zauwazy¢ niedorozwdj infrastruktury publicznej (np. zattoczo-
ne ulice). Znacznie trudniejsza jest identyfikacja przerostu wydatkow na ten cel. Skutkiem
takiego przerostu (ktory bardziej niz od stanu infrastruktury zalezy od sposobu wydawa-
nia publicznych pieniedzy) jest ograniczenie srodkéw, jakie na inwestycje moze przezna-
czy¢ sektor prywatny (Aschauer, 1998). W takiej sytuacji inwestycje panstwa wypychaja
bardziej produktywne, tj. prowadzace do wiekszego przyrostu produkgcji, inwestycje pry-
watne.

Wreszcie, dany zasoéb infrastruktury moze by¢ wykorzystywany z rézna efektywnoscia. Za-
lezy ona m.in. od tego, czy na czas sq przeprowadzane niezbedne remonty. Dziurawg au-
tostradg nie przewiezie sie szybciej wiekszej liczby débr i ludzi niz zwyktg drogg w dobrym
stanie. Ponadto, jesli nie utrzymuje sie drég w odpowiednim stanie, to pdzniej potrzeba
ogromnych srodkéw, aby go przywréci¢. Gdyby np. w krajach afrykarnskich wydano 12 mid
dolaréw na utrzymanie drég w latach osiemdziesiatych, kraje te nie potrzebowatyby deka-
de p6zniej 45 mld dolaréw na ich odbudowe (Bank Swiatowy, 1994).

... dokonywac ich przede
wszystkim na terenach gesto
zaludnionych,...

...I dostosowywac parametry
techniczne (a co za tym
koszty) do poziomu rozwoju
kraju

Wszedzie na Swiecie
znaczna czes¢ srodkéw
przeznaczanych na
rozbudowe infrastruktury
jest marnotrawiona. Skala
marnotrawstwa jest zwykle
najwieksza w przypadku
projektow finansowanych
Z pomocy zagranicznej

Wykonywane na czas
drobne remonty istniejqcej
infrastruktury czesto
mogtyby przynies¢...
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Jak wykazuja badania (Hulten, 1996):

- rbézna efektywnos¢ uzytkowania zasobdw infrastrukturalnych (mierzona intensywnoscia ich
uzytkowania) moze az w jednej czwartej wyjasniac¢ dysproporcje w poziomie rozwoju miedzy
krajami afrykanskimi i krajami Azji Wschodniej*;

- poprawa o 1 proc. efektywnosci wykorzystania istniejacej infrastruktury w krajach o niskim
lub umiarkowanym dochodzie na mieszkanca okazuje sie mie¢ ponad 7 razy silniejszy wptyw
na wzrost gospodarki niz podobna zmiana w wielkosci inwestycji publicznych;

« w krajach, w ktoérych istniejaca infrastruktura jest wykorzystywana nieefektywnie, naktady
na jej rozbudowe nie przynosza praktycznie zadnych korzysci.

2.3. Krotki okres

W krétkim okresie rozbudowa infrastruktury, szczegdlnie jesli jest finansowana dtugiem pu-
blicznym lub pomocga zagraniczng, moze prowadzi¢ do zwiekszenia tacznego popytu w go-
spodarce. Ale aby faczny popyt wzrést, finanse publiczne musza by¢ w dobrym stanie. Jesli lu-
dzie obawiaja sie, ze wkrétce panstwo bedzie zmuszone podnies¢ podatki, bo trudno mu be-
dzie znalez¢ kolejnych pozyczkodawcoéw, wtedy ograniczaja konsumpcje i powstrzymuja sie
przed inwestowaniem. Wolg gromadzi¢ srodki, ktére w momencie podwyzki podatkéw po-
zwolg im ztagodzi¢ jej negatywne konsekwencje dla warunkéw zycia. Popyt prywatny zmniej-
sza sie mocniej niz rosnie popyt sektora publicznego (zob. np. Bertola i Drazen, 1993).

Wzrost popytu, napedzany inwestycjami infrastrukturalnymi, moze przynie$¢ pozytywne skut-
ki w postaci petnego wykorzystania mocy wytwdrczych w gospodarce (w tym spadku bezro-
bocia) tylko wéwczas, gdy moce te nie byty uprzednio w petni wykorzystywane. W przeciw-
nym przypadku, tj. w okresie dobrej koniunktury, bedzie on gtéwnie podsycat presje inflacyjna.

Podejmujac decyzje o skokowym zwiekszeniu inwestycji infrastrukturalnych, osoby odpo-
wiedzialne za prowadzenie polityki gospodarczej musza zwraca¢ uwage na stopie wyko-
rzystania mocy wytwoérczych nie tylko w catej gospodarce, ale i w sektorze budowlanym oraz
w sektorach wytwarzajacych materiaty budowlane. Nie jest mozliwe szybkie zwiekszenie tych
mocy. W rezultacie skokowe podniesienie nakladéw na infrastrukture moze doprowadzi¢ do
gwattownego wzrostu cen ustug budowlanych. Parstwo, wydajac znacznie wiecej na infra-
strukture, wcale nie musi osiagnac wyraznej poprawy jej stanu.

Z taka sytuacjg mieliSmy do czynienia do niedawna w Polsce. Z jednej strony duza czes¢ wy-
kwalifikowanych pracownikéw budowlanych wyjechata w poszukiwaniu lepiej ptatnej pracy
na Zachdéd, z drugiej — utrudniony byt (i jest nadal) naptyw pracownikéw zza wschodniej gra-
nicy.” Ponadto, praktycznie wszystkie kraje naszego regionu realizowaty kosztowne programy
rozbudowy infrastruktury, co ostabiato presje konkurencyjna na nasze przedsiebiorstwa wy-
wierang z zewnatrz. Jednoczesnie w ostatnich kilku latach gwattownie wzrosty ceny surow-
cow (ciggniete w goére przez szybko rosnace zapotrzebowanie na nie na rynkach wschodza-
cych, w szczegdlnosci w Chinach), a w slad za nimi — ceny materiatéw budowlanych (np. cena
masy asfaltowej wzrosta w ostatnim roku o 20 proc.). Dodatkowo moce wytworcze sektoréw

4 Nie da sie jednak wykluczy¢, co zauwaza sam Hulten, ze opracowany przez niego wskaznik efektywnosci wykorzystania infra-
struktury odzwierciedla efektywno$¢ wykorzystania wszystkich czynnikow wytworczych.

5 W efekcie, np. obywatele Ukrainy, jesli decyduja sie na wyjazd do pracy za granice, czesciej wybierajg rynek pracy w Rosji, w tym
szczegolnie w okregu moskiewskim; zrédto: http://budownictwo.wnp.pl/ukraincy-wola-moskwe-od-polski,44632_1_0_0.html

...znacznie wieksze korzysci
niz jej kosztowna rozbudowa

Inwestycje infrastrukturalne
mogq zwiekszy¢ tqczny
popyt w gospodarce...

...jednak aby tak sie stato,

nie mogq skutkowac duzym
deficytem w finansach
panstwa, ktéry wywotatby
obawy wsrod ludzi o
stabilnos¢ gospodarczq
kraju

Na skutek ograniczen

w zdolnosciach wytwdrczych
firm budowlanych, ktérych
nie da sie szybko powiekszyc,
panstwo wydajqc znacznie
wiecej na infrastrukture,
wcale nie musi wyraznie
poprawic jej stanu
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produkujacych materiaty budowlane w Polsce byty (i sg) na tyle ograniczone (a koszt trans-
portu tych materiatéw z zagranicy na tyle wysoki), ze zawezaja mozliwosci wyboru techno-
logii budowy infrastruktury. Przyktadowo produkcja cementu w naszym kraju jest niewystar-
czajaca, aby budowa drég betonowych mogta obecnie stanowi¢ powazng alternatywe dla
drog asfaltowych® (z drugiej strony zob. rozdziat dotyczacy sposobu finansowania infrastruk-
tury, w tym w szczegdlnosci fragment opisujacy konsekwencje zawirowan na rynkach finan-
sowych dla dostepnosci réznych zrodet finansowania).

3. Stan infrastruktury drogowej w Polsce

W 2007 r. mieliSmy w Polsce niemal 259 tys. km drég publicznych o twardej nawierzchni
(tj. 83 km na 100 km?> powierzchni kraju), w tym ponad 18,5 tys. km drég krajowych, 28,5 tys.
km drég wojewddzkich, 114 tys. km drég powiatowych oraz 97,5 tys. km drég gminnych. Au-
tostrad oraz drég ekspresowych wchodzacych w sktad drég krajowych pod koniec 2008 r.
byto, odpowiednio, ponad 750 km oraz blisko 450 km.

Wykres 4. Udziat poszczegdlnych typdéw drég tworzacych ogdlnopolska sie¢ drég publicznych
o twardej nawierzchni

W krajowe
B wojewddzkie
B powiatowe

H gminne

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie GUS - Transport — wyniki dziatalnosci w 2007 r.

Pod wzgledem gestosci sieci drég ogdtem Polska zajmuje w Europie przecietng pozycje. Lide-
rzy klasyfikacji - Belgowie i Holendrzy — maja, odpowiednio, ponad 3 i 2-krotnie lepiej rozbu-
dowana sie¢ drogowa w przeliczeniu na km? powierzchni niz Polska. Z pafstw naszego regio-
nu wieksza gestos¢ sieci drogowej wystepuje np. w Stowenii, na Wegrzech i w Czechach. Ale
wiele panstw UE ma krotsza sie¢ drog w stosunku do swojej powierzchni. Nalezg do nich m.in.
Niemcy, Hiszpania i Irlandia, a z panstw naszego regionu — Stowacja i paiistwa nadbattyckie.
Stabos¢ polskiej infrastruktury nie wynika wiec z ogdlnej gestosci drég.

6 Tymczasem, droga betonowa, cho¢ nadal drozsza w budowie, moze by¢ eksploatowana 30-40 lat, podczas gdy droga asfalto-
wa wymaga remontu juz po 10 latach: http://biznes.gazetaprawna.pl/artykuly/19956,w_polsce_buduje_sie_drogi_nietrwa-
le_bo_tanie.html

Wiele paristw UE ma krdtszq
sie¢ drég w stosunku do
swojej powierzchni niz

nasz kraj (w tym Niemcy

i Hiszpania)
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Wykres 5. Gestos¢ sieci drogowej w niektérych krajach UE (km/km?)
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Euromonitora

Trzeba pamietad, ze Polska nie jest krajem o wysokiej gestosci zaludnienia. Tymczasem, im  Biorgc pod uwage gestos¢
mniej ludzi mieszka na danym obszarze, tym mniej gestej sieci potaczen drogowych oni po-  zaludnienia, dtugos¢ sieci
trzebuja. Biorac pod uwage gestos¢ zaludnienia- dtugosc sieci drog na km powierzchni kra-  drdg na km powierzchni
ju jest u nas wieksza od przecietnej dla catej Unii Europejskiej. W rezultacie, na 1 km drogi pu-  kraju jest u nas wieksza
blicznej w Polsce przypada mniej niz 100 mieszkanncoéw, podczas gdy np. w Hiszpanii wskaz-  od sredniej dla catej Unii
nik ten wynosi 259 oséb, w Rumunii 271, a na Wegrzech 327. Tymczasem nawet gdyby na

1 km drogi przypadato w naszym kraju tyle samo oséb co srednio w innych panstwach UE, to

dostepnos$¢ drég u nas bytaby wieksza niz tam, bo wcigz odstajemy od sredniej unijnej pod

wzgledem liczby samochodédw na 1000 mieszkancédw (co oznacza, ze wiekszy odsetek oséb

nie moze samodzielnie korzystac z drog).

Wykres6.  Gestos¢ sieci drogowej w krajach UE przy okreslonej gestosci zaludnienia
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Eurostatu
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Najwieksza gestos$¢ sieci drogowej w naszym kraju wystepuje na Slasku i w Matopol-  Mimo, ze na Slgsku gestos¢
sce, za$ najmniejsza na Podlasiu oraz na Warmii i Mazurach. W przeliczeniu na 100  drég jest 4 razy wieksza niz
km? powierzchni w woj. élgskim jest prawie 4-krotnie wiecej drég niz w woj. warmin-  na Mazurach...
sko-mazurskim.

Wykres 7. Gesto$¢ sieci drogowej w poszczegdlnych wojewddztwach w Polsce (km/100 km?)
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Rocznika statystycznego wojewddztw 2007
Dysproporcje te wynikaja gtéwnie z réznic w gestosci zaludnienia w poszczegdlnych ...to natezenie ruchu na

regionach. Z monitoringu zaleznosci gestosci sieci drogowej od gestosci zaludnie- istniejqcych drogach jest

nia wynika, ze dtugos¢ drég przypadajacych na km? powierzchni kraju jest nizsza od  tam prawie dwukrotnie

sredniej dla catej Polski, zarbwno w wojewddztwie warminsko-mazurskim, jak i w wo-  wyzsze, i to tam (i w innych

jewoddztwie $laskim, i to w podobnym stopniu. W wojewddztwie slgskim jest jednak  regionach zurbanizowanych)

znacznie wyzsze nasycenie samochodami niz w wojewddztwie warminsko-mazurskim,  powinno sie inwestowa¢

a samochody sa tam przecietnie znacznie intensywniej uzywane. W rezultacie nateze- w budowe nowych drég

nie ruchu (ilustrujagce intensywno$é wykorzystania kazdego km drogi) jest na Slasku

najwyzsze w kraju, w tym okoto dwu- trzykrotnie wyzsze niz w wojewddztwie warmin-

sko-mazurskim. To poréwnanie potwierdza, ze jezeli gdzie$ powinnismy rozbudowy-

wac sie¢ drég, to przede wszystkim w regionach silnie zurbanizowanych - mimo ze sie¢

drég w tych regionach charakteryzuje sie najwieksza gestoscia. Ogdlniej rzecz ujmujac,

o kierunkach inwestycji nie powinien decydowac tranzyt. Inwestycje powinny by¢ do-

konywane gtéwnie tam, gdzie mieszka duzo kierowcoéw. Na drogach dojazdowych do

duzych miast natezenie ruchu bywa kilkukrotnie wyzsze niz na autostradach (np. w Alei

Krakowskiej w Raszynie). Mimo, ze pod wzgledem
dtugosci sieci drogowej

Powtérzymy jeszcze raz: z miedzynarodowych zestawien nie da sie wyciggna¢ wnio-  nie odbiegamy od sredniej

sku o niedostatecznie rozwinietej sieci drég w naszym kraju.Pewne jest natomiast, ze  w UE, to doskwiera nam

jest zbyt mata przepustowos¢ drég, tam gdzie wystepuje duze natezenie ruchu. Do-  brak autostrad i drég

skwiera nam brak sieci autostrad i drég ekspresowych. Liderzy w Unii Europejskiej  ekspresowych
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w 2007 r. mieli ponad 10 tys. km autostrad: Niemcy (12531 km), Hiszpania (11959 km),
Francja (11140 km). Pod wzgledem dtugosci sieci autostrad ustepujemy nawet pan-
stwom o duzo mniejszej powierzchni niz nasz kraj np. Holandii, Belgii, Danii, Austrii
czy Gregji.

Wykres 8. Gestosc sieci drogowej w poszczegolnych wojewddztwach przy okreslonej
gestosci zaludnienia
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Rocznika statystycznego wojewddztw 2007

Wykres 9. Sie¢ autostrad w niektérych krajach UE (w km)
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Nizszq gestos¢ autostrad
niz Polska majq w UE tylko
Estonia, Finlandia i Rumunia

Gestosc sieci autostrad, tj. dtugosc sieci w przeliczeniu na 100 km2 powierzchni, wynosi u nas
0,24 (czyli tylko 240 m autostrady na 100 km2). Wskaznik ten jest ponad 25-krotnie mniejszy niz
w Holandii, ktéra ma najgestsza sie¢ autostrad oraz 20-krotnie mniejszy niz w Wielkiej Brytanii.
Pod wzgledem gestosci sieci autostrad zdecydowanie wyprzedzaja nas takze kraje naszego re-
gionu, w tym Czechy, Stowacja, Litwa oraz Wegry. Mniejsza gestos¢ sieci autostradowej wsréd

panstw UE wystepuje tylko w Estonii, Finlandii oraz Rumunii.

Wykres 10.  Gesto$¢ sieci autostradowe]j w niektérych krajach UE (km/100 km?)
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Euromonitora
Wykres 1. Udziat autostrad w tworzeniu sieci drogowej w niektorych krajach UE
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Eurostatu
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Tymczasem nasz kraj znajduje sie w pierwszej pigtce krajow, gdzie tonaz przewozonych towa- Tonaz towardw, jaki jest

réw jest najwiekszy. Pod tym wzgledem ustepujemy jedynie Niemcom, Hiszpanom, Francuzom  przewoZony polskim
drogami nalezy do

oraz Brytyjczykom.
najwyzszych w UE

Wykres 12.  Przewozone towary w milionach tonokilometréow
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Eurostatu

Brak autostrad powoduje, ze inne drogi sg ,rozjezdzane” i - w efekcie - znajdujg sie w fatalnym  Brak autostrad powoduje,
stanie technicznym (innymi stowy, usuniecie jednej stabosci polskiej sieci drég — braku auto-  Ze inne drogi sq
strad i drog szybkiego ruchu - powinno ztagodzi¢ inna - jej zty stan techniczny). Jrozjezdzane”

« Wedtug Systemu Oceny Stanu Nawierzchni (SOSN) pod koniec 2007 r. prawie 23 proc. drég kra-  Zty stan techniczny to druga
jowych w Polsce kwalifikowato sie do natychmiastowego remontu (stan zty). Drég krajowych,  choroba polskich drég

ktérych stan uznano jako niezadowalajacy byto kolejne 23 proc.

Wykres 13.  Stan drég krajowych w Polsce
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Zrédto: GDDKiA - System Oceny Stanu Nawierzchni (SOSN)
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« W jeszcze gorszym stanie znajdowaty sie drogi publiczne zarzadzane przez samorzady woje-
wodzkie i powiatowe, stanowigce najwieksza czes¢ infrastruktury drogowej naszego panstwa
(tacznie 56 proc. sieci drég publicznych w Polsce). Kontrola przeprowadzona przez Najwyzsza
Izbe Kontroli (NIK) w 2006 r. ujawnita, ze az 71 proc. tych drég znajduje sie w stanie technicz-
nym niezadowalajacym i ztym.”

Wykres 14.  Stan techniczny drég publicznych zarzadzanych przez samorzady wojewddzkie
i powiatowe
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Zrédto: NIK - Informacja o wynikach kontroli finansowania drég publicznych zarzqdzanych przez samorzqdy wojewddzkie
ipowiatowe

+ Jako bardzo zty ocenia stan drég w Polsce ponad potowa inwestoréw zagranicznych. Kolejne
ok. 35 proc. inwestoréw uwaza, ze infrastruktura drogowa w naszym kraju jest zta. Tylko nie-
spetna 2 proc. sposrdd nich ocenia stan polskiej infrastruktury drogowej jako dobry.

Wykres 15.  Infrastruktura drogowa w ocenie zagranicznych inwestoréw
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Zrédto: badania ankietowe PAlilZ, 2007

7 Najwyzsza Izba Kontroli, Informacja o wynikach kontroli finansowania drég publicznych zarzadzanych przez samorzady wo-
jewoddzkie i powiatowe, Warszawa, 2006 r.

Dotyczy to w szczegdlnosci
drég zarzqdzanych przez
samorzqdy wojewdédzkie

i powiatowe
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Jakos¢ drég krajowych w Polsce rézni sie miedzy regionami. Najwiecej drég krajowych kwalifi-
kujacych sie do natychmiastowego remontu jest w wojewddztwach: matopolskim, kujawsko-
pomorskim oraz swietokrzyskim, natomiast najmniej w zachodniopomorskim, lubelskim i pod-
laskim. Generalnie, im wieksze jest natezenie ruchu w regionie, tym w gorszym stanie technicz-
nym znajdujg sie tam drogi. Inaczej moéwiac, jesli gdzies w Polsce drogi nie maja kolein lub dziur,
to czesto dlatego, ze mato kto po nich jezdzi. Cho¢ stopien eksploatacji drég ma znaczenie przy
decydowaniu o kolejnosci remontoéw, to jednak w niewystarczajagcym stopniu.

Wykres 16.  Odsetek drég krajowych wymagajacych natychmiastowych potrzeb remontowych
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Zrédto: GDDKiA - SOSN
Wykres 17. Korelacja — odsetek drég krajowych wymagajacych natychmiastowego remontu
oraz natezenie ruchu na drogach krajowych
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Wybudowanie sieci autostrad i drég ekspresowych oraz poprawienie stanu technicznego po-
zostatych drég jest tym bardziej palace, ze szybko rosnie natezenie ruchu na polskich drogach.
W latach 2000-2005 na drogach krajowych wzrosto ono o 18 proc. Najmniejszy jego przyrost
odnotowano na Slasku (o 11 proc.). Jest to jednak region, w ktérym éredni dobowy ruch (SDR)
na drogach krajowych jest nadal najwyzszy w kraju. Z kolei najwiekszy przyrost natezenia ru-
chu miat miejsce na Podlasiu (o 31 proc.), ale tam — mimo szybszego od sredniej dla kraju wzro-
stu liczby samochodéw (zob. nastepny akapit) — SDR jest ciagle ponad dwukrotnie nizszy niz
w woj. $laskim.

Wykres 18.  Zmiany w natezeniu ruchu w latach 2000-2005 w poszczegdlnych regionach Polski
35%
30%
25%
20%
15%
10%
5%
0% -
g g ¢ g @ g @@ g @ g g L L L L o
X < X x < x < x < x < x < X < X
2 N 2z » ¥ 2w ¢y 2 2 v v ¥ ¥ B F 3
- © 8§ 8 ¥ §F g2 8 28 2 2 2 § % & =
= £ 5 3 ¢ E 8 g8 E E 5 OE F 2R
g 8 B 2 s & =& v £ 3
E = 2 ER® g £ 7
o c ] 2
° = <
o o £
S E) 3
] = z
Zrédto: GDDKiIA - Generalny pomiar ruchu 2005

Wzrost natezenia ruchu w Polsce jest skutkiem, z jednej strony, rosnacej liczby samochodéw
oraz, z drugiej strony, zwiekszajacej sie roli drogowego transportu doébr.

« W latach 2000-2005 liczba samochodéw w Polsce zwiekszyta sie o 22 proc. Najwiekszy jej
wzrost zanotowano w woj. warminsko-mazurskim (wzrost o ponad 70 proc.), w woj. podlaskim
(wzrost 0 36 proc.) oraz w woj. podkarpackim (wzrost o 30 proc.).

« W ostatnich 5 latach nasz kraj znajdowat sie wsréd lideréw pod wzgledem dynamiki drogo-
wego transportu doébr. Pod tym wzgledem Polska ustepowata tylko Rumunii, Estonii oraz

Stowenii.

Brak sieci autostrad i drég ekspresowych oraz zty stan techniczny drég ma nie tylko negatywne
skutki dla polskiej gospodarki. Jest takze przyczyna wielu ludzkich tragedii. Pod wzgledem licz-
by ofiar $miertelnych wypadkéw samochodowych Polska znajduje sie w niechlubnej czotéwce
krajow UE. W naszym kraju ginie okoto 8 oséb wiecej w wypadkach samochodowych w przeli-
czeniu na 100 tys. mieszkancow, niz w Holandii, Niemczech, czy Finlandii. Z panstw naszego re-
gionu bezpieczniejsze drogi maja Czesi, Stowacy i Wegrzy.

Polskie drogi stajq sie
przy tym coraz bardziej
zattoczone

Rosnie zaréwno liczba
samochodow...

...jak i drogowy transport

dobr

Stan polskich drég
odpowiada za wiele ludzkich
tragedii. Polska znajduje

sie w niechlubnej czotéwce
pod wzgledem liczby ofiar
Smiertelnych wypadkéw na
100 tys. mieszkancow
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Wykres 19.  Srednia dynamika drogowego transportu dobr r/r w latach 2002-2007
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Euromonitora

Ofiary wypadkéw samochodowych na 100 tys. mieszkaricow w niektdrych krajach UE
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Zrédto: IRTAD - International Traffic Safety Data and Analysis Group

Wysoka liczba ofiar $miertelnych wypadkéw samochodowych w Polsce nie jest konsekwencjg

duzej liczby wypadkoéw, ale tego, ze jesli juz do nich dochodzi, to znacznie czesciej niz w innych

krajach UE konczg sie one tragicznie. U nas na kazde 100 wypadkéw przypada 11,2 ofiar Smier-
telnych. Dla poréwnania w UE ten wskaznik wynosi przecietnie 2,7 ofiar Smiertelnych na 100 wy-
padkoéw. Tak duza dysproporcja w znacznym stopniu wynika ze znacznie czestszego udziatu pie-
szych w wypadkach samochodowych w Polsce niz w innych krajach (gdzie ruch pieszych jest le-
piej odseparowany od ruchu pojazdéw, dzieki m.in. obwodnicom, autostradom i drogom szyb-

kiego ruchu).
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Wykres 21. - Udziat $miertelnych potracen przechodniéw w ogoélnej liczbie ofiar wypadkéw

samochodowych
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie IRTAD - International Traffic Safety Data and Analysis Group

4. Szacunki korzysci z rozwoju sieci autostrad w Polsce

Rzadowe plany rozbudowy polskiej sieci drog zaktadaja wybudowanie ok. 1300 km autostrad,
z czego znaczng wiekszos¢ przewiduje sie oddac¢ do uzytku przed EURO20128. Ponizej przedsta-
wiamy analize korzysci i kosztéw tego programu.

W naszym kraju istnieje 761 km autostrad. Planowana sie¢ ma wynosi¢ ok. 2000 km. Generalnie

kolejnos¢ budowy poszczegdlnych odcinkdw jest prawidtowa - z jednym wszakze ewidentnym

wyjatkiem: z punktu widzenia natezenia ruchu odcinek A2 od Strykowa k. todzi do Warszawy
powinien by¢ pierwszy lub drugi po istniejgcym juz odcinku Krakéw - Katowice oraz odcinku

idgcym przez Slask, a bedzie jednym z ostatnich na zachéd od Wisty w wyniku klinczu decyzyj-
nego (zob. przedostatni rozdziat). Ponadto odwlekano budowe odcinka A4 przez Slask, ale osta-
tecznie prace nad tym odcinkiem réwniez zostaty ukonczone.

Z tych okoto 2000 km ponad 1850 bedzie przypadac na 3 autostrady: A1 - Gdansk — Torun — £6dz
- Piotrkéw Trybunalski - Czestochowa - Gliwice — Gorzyczki — granica panstwa (granica polsko-
czeska), A2 — granica panstwa (granica polsko-niemiecka) - Swiecko — Poznan - t6dz - Warszawa
— Biata Podlaska — Kukuryki — granica panstwa (granica polsko-biatoruska), A4 granica panstwa
(granica polsko-niemiecka) — Jedrzychowice - Krzyzowa - Legnica - Wroctaw — Opole - Gliwice -
Katowice — Krakéw — Tarnéw — Rzeszéw — Korczowa — granica panstwa (granica polsko-ukrainiska).
Wtasdnie te autostrady ujeto w niniejszej analizie — stanowig one ponad 90 proc. dtugosci catej pla-
nowanej sieci autostrad. Pozostate odcinki — A6, A8, A18 majg petnic role obwodnic i facznikow.

W ramach budowy autostrad A1, A2 i A4 planuje sie oddac¢ do uzytkowania w najblizszych latach

odcinki o dtugosci odpowiednio 480, 360 i 310 km (Rysunek 1). Dla tych odcinkéw (tacznie 1150
km) sporzadzono symulacje pokazujaca, jakie korzysci uzyskatoby spoteczenstwo, gdyby istnia-

8 Program Budowy Drég Krajowych na lata 2008-2012; Zatacznik do uchwaty nr 163/2007 Rady Ministréw z dnia 25 wrze$nia 2007 r.

Autostrady AT, A2 i A4
pozwolityby w ciqgu 25 lat
od ich wybudowania:...
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Rysunek 1. Autostrady wybudowane i planowane w Polsce
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie GDDKiA

ty juz w biezagcym roku. W dalszych podrozdziatach opisano szczegétowo wariant najbardziej
prawdopodobny, natomiast w ostatnim podrozdziale przedstawiono inne scenariusze.

Brak inwestycji w budowe nowych drég bynajmniej nie oznacza braku kosztéw. Spoteczen-
stwo ponosi koszty wypadkéw drogowych, zanieczyszczenia srodowiska itp. Takie same rodza-
je kosztéw bytyby oczywiscie ponoszone takze w przypadku wybudowania autostrad, ale w in-
nej wysokosci. Korzysci s zatem réznicg kosztéw w wariancie bezinwestycyjnym (WO0) oraz in-
westycyjnym (W1). Jest to tak zwana metoda przyrostowa. Inwestycja jest uzasadniona wte-
dy, gdy po pierwsze, koszty wariantu inwestycyjnego sa mniejsze niz bezinwestycyjnego i, po
drugie, suma korzysci na przestrzeni lat (najczesciej przyjmuje sie 25) przewyzszy bezposred-
ni koszt budowy. Warto podkresli¢, iz ,beneficjentem” korzysci ekonomiczno-spotecznych jest
spoteczenstwo, nie zas Skarb Panstwa (budzet). Jest to o tyle istotne, ze wielkosci prezentowane
jako oszczednosci z tytutu wybudowania infrastruktury nie oznaczaja wiekszej ilosci srodkéw fi-
nansowych pozostajacych w gestii resortu infrastruktury.

W analizie uzyto metodologii obliczania korzysci spoteczno-ekonomicznych stosowanej dla
projektow inwestycyjnych w sektorze transportu przy ubieganiu sie o pomoc finansowa z fun-
duszy Unii Europejskiej. Zgodnie z przyjetymi w Unii praktykami, opisanymi w tzw. Niebieskiej
Ksiedze®, prezentowana analiza kosztéw i korzysci (ang. cost-benefit analysis, CBA) obejmuje na-
stepujace kategorie:

+ koszty eksploatacji pojazdéw;
+ koszty czasu uzytkownikéw infrastruktury drogowej;
+  koszty wypadkéw drogowych;

+ koszty zanieczyszczenia srodowiska.”

9 Niebieska Ksiega — Infrastruktura drogowa, Jaspers (Wspdlna Pomoc dla Projektéw w Europejskich Regionach), Kwiecieri 2008 r.

10 W opracowaniu, zgodnie ze standardami unijnymi, nie uwzgledniono kosztéw utrzymania drég.
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Powyzsze koszty zostaty policzone dla wspomnianych autostrad. Zestawiono je z kosztami, kto-
re bytyby ponoszone w wariancie bezinwestycyjnym, czyli przy dalszym uzytkowaniu istnieja-
cych drég krajowych 1, 2i 4.

4.1. Korzysci wynikajgce ze zmniejszenia kosztow eksploatacji samochodéw

Koszty eksploatacji pojazdéw to taczne koszty wynikajace z eksploatacji wszystkich po-
jazdow jezdzacych po odcinkach drég wchodzacych w sktad analizy. Uzaleznione sg one
od $redniej predkosci pojazdow poruszajacych sie po drogach, stanu nawierzchni, a tak-
ze spadkow i wzniesien na trasie. Bierze sie pod uwage réwniez réznice w kosztach eks-
ploatacji dla poszczegdlnych kategorii pojazdéw (samochody osobowe, ciezarowe, auto-
busy, itd.).

Zaréwno w wariancie inwestycyjnym, jak i bezinwestycyjnym, na przestrzeni lat kosz-
ty eksploatacji pojazdéw sukcesywnie rosnga. Jest to spowodowane ciggtym wzrostem
sredniego dobowego natezenia ruchu, a takze wzrostem kosztéw energii. Obnizenie
kosztow eksploatacji w wariancie inwestycyjnym w poréwnaniu do wariantu bezinwe-
stycyjnego wynika ze zwiekszonej przepustowosci drogi, co skutkuje nizszym zuzyciem
paliwa, a takze z lepszej jakosci nawierzchni, co zmniejsza zuzycie samochoddéw (kosz-
ty amortyzacji).

Wykres 22. Koszty eksploatacji w mld PLN na przestrzeni 25 lat w wariancie bezinwestycyjnym
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taczne koszty eksploatacji w wariancie bezinwestycyjnym oszacowano na okoto 357 mld PLN
(Wykres 22). Budowa autostrad pozwoli na zaoszczedzenie na przestrzeni 25 lat ponad 34 mld
PLN, co oznacza niemal 30 mIn PLN na kazdy kilometr wybudowanej autostrady.

4.2. Korzysci z mniejszej ilosci czasu spedzanego w podrézy

Kolejnym zagadnieniem zwigzanym z analizg korzysci wynikajacych z rozbudowy sieci au-
tostrad jest czas, ktory zyskuja kierowcy dzieki szybszemu pokonaniu danego odcinka dro-
gi. Czas ten ma swojg wymierng wartos¢, ktéra zostata wyliczona w oparciu o srednia war-
tos¢ godziny zwigzanej z ptaca (podréz stuzbowa) i niezwigzanej z ptaca (podréz niestuzbo-
wa). Na przyktad - dla podrézy stuzbowych — potencjalny kierowca ciezaréwki do przejecha-

... obnizyc koszty
eksploatacji pojazddw o 34
mld PLN,...
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nia 100 km z predkoscia 50km/h potrzebuje 2h, a z predkoscig 75 km/h — Th 20min. Zaktada-
jac $rednig pensje na poziomie 3000 PLN brutto (koszt pracodawcy 3600 zt), zaoszczedzone
40 minut czasu pracy pracownika jest warte dla pracodawcy 12,5 PLN. Pracownik jest bardziej
produktywny — szybciej dojezdza do celu i wiecej czasu moze przeznaczy¢ na inne czynno-
$ci, lub — inaczej to ujmujac - w danej jednostce czasu moze przewiez¢ wieksze ilosci débr

(dzieki czestszym kursom).

Wykres 23.

Zrédto:

Gdyby dzi$ do uzytku oddano cata brakujaca czes¢ autostrad (1150 km), to odnoszac sie do
samego kosztu czasu pracy w skali kraju (przy predkosciach wedtug IBDM) korzysci wynio-
styby przecietnie ponad 1,2 mld PLN rocznie, natomiast w catym okresie analizy (25 lat) ok.

Srednie predkosci na drogach krajowych i autostradach w Polsce
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Srednie predkosci
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30 mld PLN, co daje ok. 26,5 miIn PLN na kilometr.

B Samochody osobowe

i dostawcze

B Samochody ciezarowe

i autobusy

Wykres 24.

Koszty czasu uzytkownikéw infrastruktury drogowej w mld PLN w okresie analizy

Koszty czasu w mld PLN (przez 25 lat)

Wariant bezinwestycyjny

Wariant inwestycyjny

...skrécic czas spedzany
w podrézy, ktéry mozna
wyceni¢ na 30,5 mld PLN,...
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4.3. Korzysci ze zmniejszenia liczby wypadkéw drogowych

Analiza kosztow wypadkéw drogowych napotyka problem wyceny zycia i zdrowia ofiar wypad-
kow. Taka wycena musi wzbudzad kontrowersje etyczne. Ani zdrowia, ani tym bardziej zycia nie
da sie wyceni¢ w pienigdzach. W pewnych sytuacjach takie oszacowania sg jednak nie do unik-
niecia. Przyktadem mogg by¢ orzeczenia ZUS, ustalajgce wartos¢ odszkodowania za kazdy pro-
cent statego lub dtugotrwatego uszczerbku na zdrowiu, a takze dziatania firm ubezpieczenio-
wych wyptacajacych odszkodowania w przypadku ubezpieczen na zycie. Rezygnacja z jakich-
kolwiek oszacowan wartosci zycia i zdrowia ofiar wypadkéw w analizie korzysci i kosztéw budo-
wy autostrad bytaby rownoznaczna z zatozeniem, ze ludzkie zycie i zdrowie jest nic nie warte.

W analizie przyjeliémy powszechnie stosowang procedure szacowania tych wartosci na podsta-
wie utraconej produkgcji i konsumpcji osoby poszkodowanej w wypadku. W procedurze tej bie-
rze sie pod uwage okres pobytu w szpitalu, a takze utracong $rednig oczekiwang dtugos¢ dal-
szego zycia ofiary. Nie uwzglednia ona natomiast, z oczywistych wzgledéw, boélu i cierpienia
ofiar i ich rodzin. Pomimo to, straty wynikajace z tytutu utraty zdrowia lub Zycia sg najwieksza
czescig sktadowa kosztow wypadkow.

Prostsze do zdefiniowania sg bezposrednie koszty wypadkéw. Nalezg do nich koszty medyczne,
zniszczenia mienia oraz koszty administracyjne zwigzane z interwencja policji czy strazy pozarnej.

Na podstawie statystyk policyjnych z lat 2005-2007 oszacowano srednig liczbe zdarzen na kilo-
metr w ciggach drog nr 1, 2 i 4 w podziale na odcinki bedace autostrada oraz jeszcze nieprzebu-
dowane (Wykres 25). Wyniki wskazuja, ze na kilometr autostrady przypadato ponad trzykrotnie
mniej wypadkdéw oraz zabitych niz na pozostatych drogach. Réznica ta byta nieco mniejsza je-
$li chodzi o liczbe rannych.

Wykres 25.  1lo$¢ zdarzen na kilometr w ciggach drégnr 1,2i4

B drogi krajowe

M autostrady

wypadki zabici ranni
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Komendy Gtéwnej Policji
Budowa autostrad pozwolitaby rocznie ocali¢ zycie ponad 200 ludzi. Liczba rannych w wypad- ...zmniejszy¢ koszty

kach zmniejszytaby sie o ponad 1300 oséb. Korzystajac z modelu Samodzielnej Pracowni Ekono-  wypadkdéw samochodowych
miki, Instytutu Badawczego Drég i Mostéw mozna szacowad, ze korzysci z tytutu mniejszej licz- 0 25 mld PLN,...

by wypadkéw i ich ofiar wyniostyby przez nastepne 25 lat okoto 25 mld PLN, tj. przecietnie oko-

to 1 mld PLN rocznie.
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Wykres 26.  Koszty wypadkéw drogowych i ofiar w mld PLN w okresie analizy
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Ramka 1 - Bezpieczenstwo na jednojezdniowych drogach ekspresowych

W ramach oszczednosci buduje sie niekiedy drogi ekspresowe jednojezdniowe z jednym pasem ruchu w kazdym kierunku.
W ten sposéb powstaty obwodnice Kielc czy Torunia. Takie rozwigzania nie powodujg jednak poprawy bezpieczenstwa na dro-
gach. Jak wynika z badan" przeprowadzonych w Unii Europejskiej, jednojezdniowa droga ekspresowa jest jednym z najniebez-
pieczniejszych rodzajéw drég (Wykres 27).

Wykres 27.  llos¢ wypadkéw dla poszczegdlnych kategorii drég

14

2 1,2

ye)

T autostrada i droga ekspresowa

€

o 1 2x2 pasy

=

o

R

s 08 I droga gtéwna, 2x2 pasy, skrzyzowanie
8 jednopoziomowe, dwa kierunki ruchu
=) 06 (fizycznie oddzielone)

= ,

‘§ M droga giéyvna, 2x1 pas, skrzyzowanie
= 0,4 jednopoziomowe

el

N

3

o 07 M droga ekspresowa 2x1 pas

o -
wypadki Smiertelne wypadki ciezkie
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Jaspers, Niebieska Ksiega

Zaréwno liczba wypadkéw smiertelnych, jak i ciezkich na drogach ekspresowych jednojezdniowych ponad dwukrotnie prze-
wyzsza wartosc tej statystyki dla pozostatych dréog ekspresowych. Przy wypadkach smiertelnych drogi tej kategorii ustepuja
nawet drogom gtéwnym jednojezdniowym ze skrzyzowaniami jednopoziomowymi. Wyglada na to, ze wielu kierowcom znak
drogi ekspresowej daje ztudne poczucie bezpieczenstwa.

11 Niebieska Ksiega - Infrastruktura drogowa, Jaspers, kwiecier: 2008 r.
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4.4. Korzysci ze zmniejszenia zanieczyszczenia srodowiska

Koszty zanieczyszczenia Srodowiska to faczne koszty generowane przez wszystkich uzytkowni-

kéw poruszajacych sie po drodze i obejmujace:
« ujemny wptyw na zdrowie ludzkie;

+ straty w dobrach materialnych i w srodowisku naturalnym.

Podstawa ich obliczenia sa jednostkowe koszty ekonomiczne (w PLN na pojazdokilometr) uza-
leznione przede wszystkim od predkosci i typu pojazdu. Ich oszacowania powszechnie przyjete

w analizach projektow infrastrukturalnych zaadoptowano do warunkéw polskich.™

Oddanie dzi$ do uzytku catej brakujacej czesci autostrad (1150 km) sprawitoby, ze korzysci z ty-
tutu zmniejszenia kosztéw srodowiskowych (przy predkosciach wedtug IBDM) wyniostyby prze-
cietnie 287 mlIn PLN rocznie. W catym okresie 25 lat analizy jest to ok. 7,2 mld PLN (Wykres 28),

czyli ok. 6,2 mIn PLN na kilometr.

Wykres 28.  Koszty srodowiskowe w mld PLN (przez 25 lat)
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12 Niebieska Ksiega - Infrastruktura drogowa, Jaspers, Kwiecier 2008 r.

...ograniczy¢ koszty

Srodowiskowe o 7,2 mld PLN
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Ramka 2 — Predkosci optymalne

Tematem wzbudzajacym wiele emogji jest maksymalna dozwolona predkos¢ na autostradach. W Polsce wynosi ona 130 km/h
dla samochodéw osobowych oraz 80 km/h dla wiekszosci samochodéw ciezarowych i autobuséw. Zwolennicy szybkiej jazdy
zazwyczaj jako przyktad podaja Niemcy, gdzie na czesci autostrad nie obowiazuja zadne ograniczenia predkosci. Tymczasem
od kwietnia 2008 roku takie limity zaczety obowigzywac powszechnie w pierwszym z niemieckich landéw — Bremie. Maksy-
malna dozwolona predkos¢ wynosi tam 120 km/h. Wtadze Bremy ttumacza swoja decyzje troska o ochrone Srodowiska i checia
zmniejszenia kosztéw spoteczno-ekonomicznych uzytkowania autostrad.”

Spostrzezenia bremenczykéw potwierdza analiza przeprowadzona na potrzeby tego raportu. Zestawiono koszty eksploata-
¢ji pojazddw, czasu uzytkownikéw infrastruktury drogowej oraz zanieczyszczenia srodowiska dla réznych predkosci samocho-
doéw osobowych oraz ciezaréwek i autobusow (Wykres 29).

Wykres 29.  Predkos¢ pojazdéw w ruchu autostradowym a koszty spoteczno-ekonomiczne
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Z zestawienia tego wynika, ze najmniejsze koszty ponoszono by, gdyby predkos¢ samochodu osobowego na autostradzie wynosi-
ta srednio 114 km/h. Predkos¢ ta nie r6zni sie znaczaco od faktycznych srednich predkosci samochodéw osobowych na tego typu
drogach w Polsce (113 km/h). W przypadku samochodéw ciezarowych i autobuséw optymalna predkos$¢ wyniosta 90 km/h. Fak-
tyczna $rednia predkos¢ osiggana przez samochody ciezarowe na polskich autostradach wynosi 75 km/h. Okazuje sie zatem, ze
w trosce o srodowisko (i inne koszty spoteczno-ekonomiczne uzytkowania autostrad), polskie wtadze mogtyby rozwazy¢ zwiek-
szenie limitow predkosci dla najwiekszych pojazdéw poruszajacych sie po autostradach. Potencjalne korzysci z takiej zmiany nie
sg jednak duze. Przy zatozeniu optymalnej predkosci pojazdéw z punktu widzenia kosztéw spoteczno-ekonomicznych uzytkowa-
nia autostrad (tj. 114 km/h w przypadku samochodéw osobowych i dostawczych oraz 90 km/h w przypadku samochodéw ciezaro-
wych i autobuséw), koszty te w ciggu 25 lat bytyby o ponad 2 mld PLN nizsze od oszacowanych w tym raporcie (Wykres 30).

Wykres 30. Koszty spoteczno-ekonomiczne a predkosci na autostradzie
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13 Wprost, Wolniej na autostradach, 16/2008 (dostepne na: http://www.wprost.pl/ar/127655/Bez-granic/?1=1321)
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4.5. taczne korzysci i koszty

taczne koszty w wariancie bezinwestycyjnym na przestrzeni 25 lat wyniostyby ponad
520 mld PLN, czyli okoto 427 mIn PLN na kazdy km drogi. Najwieksza ich cze$¢ (niemal
70 proc.) stanowig koszty eksploatacji pojazdéw. Nastepng pod wzgledem wielkosci kate-
gorig kosztow jest czas (18 proc.). Koszty rannych i zanieczyszczenia srodowiska to odpo-
wiednio 6i 7 proc.

Wykres 31.  Udziat poszczeg6lnych kategorii kosztéw w wariancie bezinwestycyjnym (WO0)

W czas
B Srodowisko
B eksploatacja

® ranni

Planowane odcinki autostrad A1, A2 i A4 pozwolityby na zmniejszenie tacznych kosztéw o pra- W sumie, planowane

wie 97 mld PLN w ciggu 25 lat, tj. 0 84 mIn PLN na kazdy z okoto 1150 planowanych kilometréw  odcinki autostrad A1, A2 i A4
autostrad. Zmniejszenie kosztéw eksploatacji samochodéw stanowitoby 36 proc. szacowanych  przyniostyby korzysci, ktére

korzysci, ograniczenie kosztéw czasu uzytkownikéw infrastruktury drogowej - 31 proc., zmniej-  mozna szacowac na 97 mld

szenie liczby rannych - 26 proc., zas korzysci wynikajace z mniejszego zanieczyszczenia $rodo-  PLN w ciggu 25 lat
wiska — 7 proc.

Wykres 32.  taczne korzysci przez 25 lat (w mld PLN) w rozbiciu na poszczegdine
kategorie kosztéw
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Wykres 33.

Procentowy udziat poszczegélnych kategorii kosztéw w korzysciach
spoteczno-ekonomicznych z budowy autostrad A1, A2, A4

W czas
B srodowisko
H eksploatacja

M ranni

Obliczone korzysci spoteczno-ekonomiczne pozwalajg na oszacowanie czasu zwrotu planowa-
nych inwestycji w infrastrukture drogowa. Na potrzeby analizy przyjeto koszty budowy 1150 km
autostrad w wysokosci 47 mld PLN (10 miIn EUR za kilometr). Skumulowane coroczne korzysci
spoteczno-ekonomiczne przewyzsza sume naktadéw niezbednych do wybudowania tych auto-

strad po okresie 15 lat (Wykres 34). W rzeczywistosci okres zwrotu inwestycji w autostrady powi-

nien by¢ krotszy i to nawet jesli koszty ich budowy bytyby wyzsze od zatozonych 10 min EUR za

kilometr. W analizie uwzgledniono bowiem jedynie 4 kategorie korzysci spoteczno-ekonomicz-
nych. Oprdcz nich istnieja i inne, chociazby szybszy wzrost gospodarczy (temat opisany szerzej
w rozdziale 2).

Wykres 34.

120

100

80

60

mld PLN

40

20

Czas zwrotu analizowanych inwestycji

S —

szacunkowe koszty
budowy 1150 km autostrad

skumulowane coroczne
korzysci

3 5 7 9 n 13 15 17

lata od oddania inwestycji do uzytku

19

21

23 25

Koszt budowy tych autostrad
zwrdcitby sie w ciggu 15 lat

i to bez uwzgledniania ich
pozytywnego wptywu na
wzrost gospodarki



Ktoredy droga - Raport o tym, jak odblokowac inwestycje drogowe w Polsce

4.6. Analiza scenariuszowa

Korzysci przy réznym natezeniu ruchu na autostradach

Na podstawie Rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 16 lipca 2002 r. w sprawie autostrad
ptatnych' przejazd A1, A2 i A4 na catym ich odcinku ma by¢ odptatny. Wysokos¢ stawek
zniecheca jednak czes$¢ kierowcéw do korzystania z autostrad. Wielu z nich wybiera sta-
re drogi, ktore sa gorszej jakosci, ale za to po ktérych ruch odbywa sie bez dodatkowych
optat. Przyktadowo, gdy w lutym 2008 roku zaczeto pobiera¢ optaty za przejazd odcin-
kiem autostrady A1 ze Swarozyna do Rusocina, liczba pojazdéw wjezdzajacych na ten od-
cinek drogi spadta w ciaggu tygodnia z 16,6 tys. do 9 tys." Wysokos$¢ optaty wynosita 27 gro-
szy za kilometr.

Poniewaz nie wszystkie samochody poruszaja sie po autostradzie, jej zalety nie sg w petni
wykorzystywane. Ruch po starych drogach oznacza, ze nadal ponosi sie czes¢ zwiekszonych
kosztéw eksploatacji, Srodowiska czy wypadkdéw. Z przeprowadzonej analizy wynika, ze gdy-
by, podobnie jak w przypadku omawianego wyzej odcinka A1l ze Swarozyna do Rusocina, 50
proc. kierowcéw wybrato autostrady, koszt budowy zwrécitby sie po ponad 24 latach. Nalezy
jednak zaznaczy¢, ze w analizie nie sg brane pod uwage wptywy z optat. (Wykres 35).

Wykres 35.  Okres, po ktérym korzysci spoteczno-ekonomiczne przewyzszytyby koszty budowy
przy okreslonym odsetku samochodéw poruszajacych sie po autostradzie w danym
ciggu komunikacyjnym
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Korzysci przy réznym tempie wzrostu polskiej gospodarki

Wzrost gospodarczy determinuje zaréwno natezenie ruchu na drogach, jak i wysokos¢ wy-
nagrodzen (tj. koszt czasu). W analizie przeprowadzonej powyzej przyjeto konserwatyw-
ne zatozenie co do tempa wzrostu gospodarki. Zatozono, ze PKB na mieszkanca bedzie sie
zwiekszato o 3 proc. rocznie (w podobnym tempie miatyby rosna¢ wynagrodzenia, zas na-
tezenie ruchu miatoby sie zwiekszac o 2,2 proc. rocznie). Jednak nawet gdyby polska go-
spodarka rozwijata sie znacznie wolniej, tj. PKB na mieszkanca réstby o 1 proc. rocznie, bu-
dowa planowanych autostrad bytaby optacalna dla naszego panstwa. W tym pesymistycz-

14 Wydane na podstawie art. 1 ust. 2 ustawy z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach ptatnych (Dz. U. z 2001 r. Nr 110, poz.
1192z 2002 r. Nr 25, poz. 253)

15 Katarzyna Kapczynska, Auta osobowe omijajg A1, Puls Biznesu wyd. 2545, s. 11

Autostrady te optacatoby sie
wybudowac nawet, gdyby
wybrata je tylko potowa
kierowcow, a potowa dalej
korzystata ze starych drég

Optacalnosci budowy tych
autostrad nie podciqtby
nawet spadek tempa
wzrostu gospodarki

w najblizszych 25 latach
do 1 proc.
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nym wariancie korzysci spoteczno-ekonomiczne z tej inwestycji wyniostyby ponad 76 mld
PLN w ciaggu pierwszych 25 lat od jej dokonczenia, a inwestycja zwrdcitaby sie po 17 latach
(Wykres 36). W wariancie optymistycznym natomiast, tj. przy wzroscie PKB na mieszkanca
4 proc. rocznie, korzysci w ciggu 25 lat siegnetyby ponad 130 mid PLN, a budowa zwréci-
taby sie po 14 latach.

Wykres 36.  Analiza scenariuszowa dla réznych wariantéw wzrostu gospodarczego
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5. Wydatki na infrastrukture drogowa w Polsce
Wydatki na publiczng infrastrukture drogowa w Polsce pochodzg z nastepujacych zrodet:

+ budzetu centralnego;
- Krajowego Funduszu Drogowego;
+ budzetéw jednostek samorzadu terytorialnego;

« funduszy europejskich.

W ostatnich latach kwoty przeznaczane na budowe oraz modernizacje drég w Polsce rady-
kalnie wzrosty. Stato sie tak dzieki poprawie sytuacji gospodarczej oraz mozliwosci wykorzy-
stania znacznie wiekszych niz w przesztosci funduszy z UE. Dopoki inwestycje drogowe mu-
siaty byc¢ finansowane gtéwnie ze Srodkéw krajowych, drogi przegrywaty z wydatkami socjal-
nymi. W 2003 r. wydatki publiczne na infrastrukture drogowg zaplanowano na poziomie 7,7
mld PLN. W ciggu zaledwie 2 lat wzrosty one dwukrotnie — do poziomu 16,3 mld PLN. W ko-
lejnych latach tempo ich wzrostu pozostato wysokie i w 2007 r. na infrastrukture drogowa
przeznaczono 23,6 mld PLN. Srednio w ciggu ostatnich pieciu lat planowane wydatki na bu-
dowe i modernizacje drég w Polsce rosty w tempie 32 proc. rocznie. Ale na cele socjalne na-
dal przeznacza sie okoto 8-krotnie wieksze kwoty niz na drogi. Wydatki socjalne stanowia
u nas o ponad 1/3 wiekszy odsetek PKB niz np. w Czechach (ktére odziedziczyty po socjali-
zmie lepszy stan drég).

W ciggu ostatnich 5 lat
wydatki na infrastrukture
drogowq rosty w Polsce

w tempie 32 proc. rocznie.
Przed przystgpieniem do
UE, gdy inwestycje musiaty
byc finansowane ze
srodkdw krajowych drogi
przegrywaty z socjatem
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Wykres 37. Planowane wydatki na drogi publiczne w mIn PLN w latach 2003-2007 w Polsce
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Zrédto: opracowania wtasne na podstawie planowanych wydatkéw budzetu centralnego, budzetéw jednostek samorzqdu

terytorialnego, wydatkéw Krajowego Funduszu Drogowego i srodkéw z Funduszy Unii Europejskiej; GUS

Wydatki te istotnie wzrosty takze w relacji do PKB. W 2003 r. na budowe i utrzymanie drég plano-
wano przeznaczy¢ niecaty 1 proc. PKB, podczas gdy w 2007 r. — ponad 2 proc. PKB.

Wykres 38.  Wydatki na drogi publiczne w relacji do PKB w latach 2003-2007
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Zrédto: opracowania wtasne na podstawie planowanych wydatkéw budzetu centralnego, budzetéw jednostek samorzqdu

terytorialnego, wydatkéw Krajowego Funduszu Drogowego i srodkéw z Funduszy Unii Europejskiej; GUS

Polska, ktéra mimo kiepskiego stanu infrastruktury drogowej, wydawata na nig do niedawna W rezultacie, wydajemy na
mniejszy odsetek PKB niz kraje wysoko rozwiniete, obecnie przeznacza na ten cel wiecej niz  drogi wiekszy odsetek PKB
wiele panstw zamozniejszych na cata infrastrukture transportowa. Trzeba jednak zaznaczy¢, ze  niz wiele krajow wysoko
nawet teraz mozna z fatwoscig wskazac kraje majace rozwinieta sie¢ autostrad i drog ekspreso-  rozwinietych (np. Niemcy,
wych oraz pozostate drogi w lepszym stanie technicznym, ktére w relacji do PKB wydajg na dro-  czy Wielka Brytania) na catq
gi zblizone lub wieksze sumy niz nasz kraj (zob. tabele ponizej). Innymi stowy, naktady na infra-  infrastrukture transportowq
strukture drogowa, cho¢ wysokie, wcale nie gwarantuja, ze szybko nadrobimy zapdznienia w tej

sferze (i to nawet jesli uda nam sie usunac bariery organizacyjne i prawno-proceduralne, ktére

staty sie wyrazne po wzroscie dostepnosci sSrodkéw finansowych).
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Tabela 1. Relacja wydatkéw publicznych na infrastrukture transportowa do PKB w 2006 roku

Wydatki na infrastrukture

Kraj transportowa (w proc. PKB)
Czechy 4,9
Wegry 85"
Estonia 3,0
Wtochy 2,9
Polska 2,8
Szwecja 2,5%
Hiszpania 24
Norwegia 19
Litwa 18
Malta 1,8
Portugalia 17
Wielka Brytania 17
Niemcy 1,5
Cypr 1.0
Grecja 04

*wartosci szacowane

Zrédto: Eurostat

Zdecydowana wiekszos¢ tych srodkéw jest przeznaczana na budowe i utrzymanie drég krajo-
wych, mimo ze drogi samorzagdowe odpowiadaja za przenoszenie podobnej czesci ruchu dro-
gowego, stanowia duzo wiekszy odsetek sieci drég i sa w znacznie gorszym stanie (zob. wcze-
$niejsza czesc raportu). Wedle réznych danych samorzady wydaja na drogi facznie okoto 5-14
mld PLN (ten rozrzut pozwala wyrobic¢ sobie poglad na jakos$¢ zarzadzania inwestycjami dro-
gowymi). Dla poréwnania wydatki GDDKIiA na lata 2008-2009 zaplanowano w wysokosci, od-
powiednio, okoto 21 i 32 mld PLN. Z tej perspektywy mozna pozytywnie oceni¢ zapropono-
wany przez rzad Narodowy Program Budowy Drég Lokalnych. Jednak w celu wyeliminowa-
nia ewentualnego braku spdjnosci pomiedzy inwestycjami na drogach krajowych i samorza-
dowych zarzadzanie programem powinno docelowo zostac przekazane ministrowi wtasciwe-
mu do spraw transportu (trzeba przypomnie¢, ze po reformie samorzadowej z 1999 r. utwo-
rzono w éwczesnym ministerstwie transportu specjalng rezerwe w wysokosci ok. 200 min PLN
na dofinansowanie inwestycji drogowych realizowanych wczesniej przez rzad, a przejetych
przez samorzad w wyniku reformy). Wydaje sie takze, iz wielko$¢ naktadéw zapisana w Pro-
gramie (1 mld PLN z budzetu panstwa plus 1T mld PLN strony budzetéw samorzadéw) — cho¢
znaczna w stosunku do obecnego poziomu wydatkéw — wcigz w stopniu niewystarczajgcym
bedzie wspierac inwestycje na drogach samorzadowych. Wraz ze zwiekszeniem facznej kwo-
ty naktadéw nalezatoby rozwazy¢ podniesienie limitu 3 mln PLN, ktéry moze zosta¢ przyzna-
ny na pojedyncza inwestycje drogowa.

Struktura wydatkéw na infrastrukture drogowa jest zaburzona nie tylko ze wzgledu na ro-
dzaj drog, ale i ze wzgledu na rodzaj finansowanych robét. Znacznie wiekszg wage maja
nowe projekty infrastrukturalne niz inwestycje pozwalajace na utrzymanie istniejacej sie-
ci drég w odpowiednim stanie technicznym. Tymczasem odwlekanie niezbednych remon-
téw skutkuje koniecznoscig poniesienia w pdzniejszym okresie znacznie wiekszych nakta-
déw na odtworzenie infrastruktury. Przesuniecie czesci srodkdéw przeznaczonych na budo-
we infrastruktury w kierunku remontéw mogtoby mie¢ pozytywny wptyw na wzrost go-
spodarki (zob. rozdziat 2).

Zdecydowana wiekszos¢
tych srodkéw jest
przeznaczana na drogi
krajowe, mimo Ze drogi
samorzgdowe sq w gorszym
stanie technicznym

Zbyt mato wydajemy na
remonty w poréwnaniu do
inwestycji w nowe projekty
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W 2009 roku tacznie na utrzymanie drég krajowych zaplanowano kwote 3,4 mld PLN. Jest to co
prawda o 22,5 proc. wiecej niz w 2008 roku, ale prawie 9 razy mniej niz przewidziano w 2009
roku na nowe projekty. Ponadto, zgodnie z danymi ujetymi w Programie Budowy Drég Krajo-
wych i Autostrad na lata 2008-2012 w kolejnych 3 latach nie przewiduje sie dalszego wzrostu na-
ktadow na utrzymanie drég. Zatem mimo ze drég krajowych bedzie w Polsce przybywato, stan
drég wybudowanych wczesniej moze jeszcze przez dtugi czas pozostac niezadowalajacy.

Tymczasem, jak wspomniano we wczesniejszej czesci raportu, ponad 45 proc. dtugosci sieci
drég krajowych wymaga przeprowadzenia ré6znego rodzaju remontéw - od wzmocnien po-
przez wyréwnania, az po zabiegi powierzchniowe, poprawiajace wtasciwosci przeciwposlizgo-
we lub uszczelniajace powierzchnie jezdni. Potowe potrzeb remontowych stanowia roboty wy-
magajace natychmiastowej interwengji.

Stosunkowo najbardziej kosztowne sa remonty dotyczace wyrdéwnania oraz wzmochienia na-
wierzchni (zgodnie z raportem NIK'® jednga z przyczyn degradacji drég w Polsce jest ich nieprzy-
stosowanie do nosnosci 115 kN/os$). Zgodnie z ostatnimi szacunkami Generalnej Dyrekcji Drég
Krajowych i Autostrad” te dwa typy zabiegéw nalezatoby wykona¢ na drogach krajowych o dtu-
gosci prawie 6700 km. Koszt tych robot jest szacowany na 8 mld PLN, ale podana wielkos¢ nie
obejmuje takich pozycji jak budowa poboczy utwardzonych, obwodnic, drugich jezdni czy tez
utrzymania i modernizacji obiektéw inzynierskich, poboczy nieutwardzonych oraz elementéw
odwodnienia drég. Zgodnie z planami w 2008 r. naktady na odnowy nawierzchniowe na sieci
droég krajowych miaty wyniesc 1,25 mld PLN, co stanowi, odpowiednio, 6 proc. wszystkich pla-
nowanych wydatkéw na budowe i przebudowe drég krajowych i nieco ponad 15 proc. wartosci
wszystkich niezbednych zabiegéw?.

Zagadnienia dotyczace kosztdéw utrzymania drég i autostrad nie powinny by¢ pomijane w ocenie za-
sadnosci budowy infrastruktury przy udziale inwestora prywatnego. Uzgodnione warunki partner-
stwa publiczno-prywatnego standardowo zawieraja w sobie obowiazki strony prywatnej do utrzy-
mania nowo wybudowanego obiektu w okreslonym standardzie. Nie nalezy o tym zapomina¢ po-
rownujac koszty budowy autostrad w formule PPP z kosztami budowy realizowanej w catosci przez
strone publiczng. W przypadku inwestycji w catosci realizowanej z budzetu panstwa pokazywanie
kosztéw samej budowy, bez uwzglednienia kosztéw utrzymania, w tym takze koniecznych remon-
téw i rehabilitacji moze znieksztatca¢ wybér najkorzystniejszego sposobu realizowania inwestycji.

6. Mozliwe zrodta finansowania infrastruktury drogowej

Jak pokazano w poprzednim rozdziale, na finansowanie infrastruktury drogowej w Polsce prze-
znacza sie coraz wieksze srodki. Z jednej strony duza skala naktaddw, a z drugiej strony, olbrzy-
mie potrzeby wymagajg zwracania bacznej uwagi na 2 kwestie:

+  wybdroptymalnego zrédta finansowania lub tez odpowiednie potgczenie kilku Zrédet finansowania,

powiekszenie puli srodkéw dostepnych na finansowanie infrastruktury transportowej.

16 Najwyzsza Izba Kontroli, Informacja o wynikach kontroli funkcjonowania transportu drogowego i kolejowego, Warszawa, li-
stopad 2005 .

17 GDDKIA, Raport o stanie technicznym nawierzchni asfaltowych i betonowych sieci drég krajowych na koniec 2007 r, Warsza-
wa, marzec 2008 r.

18 Program Budowy Drég Krajowych i Autostrad na lata 2008 — 2012. W poprzednim roku na remonty nawierzchniowe przezna-
czono podobng kwote.

W 2008 roku naktady na odnowy
nawierzchniowe wyniosty tylko
nieco ponad 15 proc. wartosci
niezbednych zabiegéw
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W Polsce nie przywigzuje sie dostatecznej wagi do tych zagadnien. Z reguty, jesli dostepne sa  Srodki unijne, po ktére w Polsce

srodki unijne - siega sie wiasnie po nie i uzupetnia srodkami budzetowymi, a jesli nie — inwesty-  siega sie w pierwszej kolejnosci,

Cje sa realizowane w pierwszym rzedzie ze srodkéw budzetowych lub srodkéw wiasnych samo-  nie w kazdym przypadku

rzadu, czesto bez analizy, ktére zrodta beda najbardziej efektywne i korzystne. sq najlepszym zrédtem
finansowania inwestycji

Planujac inwestycje nalezy rozwazy¢ rézne formy finansowania, wtgczajac w to partnerstwo  infrastrukturalnych

publiczno-prywatne, kredyty z miedzynarodowych instytucji finansowych, nowe instrumen-

ty dostepne w ramach UE oraz rézne struktury taczace ze soba kilka Zrodet finansowania. Po-

szukujgc optymalnego zZrédta finansowania, oprécz analizy kosztéw warto wziag¢ pod uwa-

ge takze inne wiasciwosci danego zrdédta, w tym w szczegdlnosci termin uzyskania finanso-

wania i wptyw na termin realizacji inwestycji, czy tez mozliwos¢ wykorzystania doswiadcze-

nia ewentualnego partnera w realizacji projektu. Warto tez mie¢ na uwadze nie tylko zrédto

finansowania jednej, analizowanej inwestycji, ale takze catos¢ inwestycji realizowanych przez

dang jednostke publiczna - nalezy tak wybiera¢ Zzrédta finansowania, aby mie¢ mozliwos¢ sfi-

nansowania jak najwiekszej ilosci inwestycji i zaspokojenia jak najwiekszych potrzeb w zakre-

sie infrastruktury drogowej. Nalezy przy tym podkresli¢, ze nie istnieje jedno, optymalne zré-

dto finansowania wszystkich inwestycji.

Budowa i modernizacja infrastruktury drogowej wymaga duzych naktadéw kapitatowych
w dos¢ krétkim okresie czasu. Dla niektorych inwestycji mozliwy jest zwrot tych naktadéw w po-
staci przychoddéw od uzytkownikéw, ktére osiggane sg stopniowo w okresie eksploatacji. Inne
elementy infrastruktury drogowej nie przynosza bezposrednim uzytkownikom na tyle duzych
korzysci, aby byli oni sktonni pokry¢ wszystkie koszty budowy i utrzymania tych elementéw, ale
zapewniaja duze korzysci otoczeniu (w postaci np. spadku hatasu, zwiekszonej dostepnosci dla
klientow itp).

W zwiazku z efektami zewnetrznymi infrastruktury drogowej naturalnym inicjatorem wielu pro-
jektow inwestycyjnych jest sektor publiczny — jednostki rzadowe i samorzadowe. Potencjalne
zrédta finansowania, jakimi dysponuje sektor publiczny, to:

« krajowe $rodki publiczne (zaréwno z budzetu centralnego, jak i srodki samorzadowe);
« fundusze unijne (strukturalne i spéjnosci, budzet TEN-T);

. finansowanie dtugiem z miedzynarodowych instytucji finansowych (Bank Swiatowy, Europej-
ski Bank Inwestycyjny, itp.);

- finansowanie kredytem z komercyjnych instytucji finansowych;
- emisja obligacji;

+ partnerstwo publiczno-prywatne.

Ponizej szerzej opisano zalety i wady poszczegdlnych zrédet finansowania infrastruktury dro-
gowe;j.

6.1. Krajowe srodki publiczne

Wysokos¢ srodkow publicznych zalezy bezposrednio od budze-
tu danej jednostki. Jednostki publiczne s ograniczone Ustawg
o finansach publicznych, ktéra wyznacza m.in. reguty planowa-
nia budzetowego dla poszczegdinych jednostek. Z punktu wi-

dzenia jednostki publicznej gtéwna zaleta krajowych srodkéw

jest ich fatwa dostepnos¢. Wykorzystanie ich wymaga jedynie

Plan budzetowy
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decyzji jednostki publicznej dysponujacej srodkami. Co wiecej, nie zachodzi potrzeba tworze-
nia planéw i procedur zwigzanych z ewentualng koniecznoscig zwrotu $rodkéw. Dlatego tez
koszty wykorzystania tych srodkéw dla jednostki publicznej sa niskie, zwigzane jedynie z utra-
conymi korzys$ciami alternatywnymi (potencjalnymi korzysciami z innego wykorzystania tych
srodkéw). Natomiast, gtdwna przeszkoda w wykorzystaniu krajowych srodkéw publicznych do
finansowania inwestycji infrastrukturalnych jest ich ograniczona wysokos¢.

Finansowanie inwestycji drogowych przez sektor publiczny za pomoca krajowych $rodkéw
moze sie odbywac dwoma kanatami, poprzez:

«  wptywy z podatkéw i parapodatkéw (np. winiet);

»  przychody z emisji skarbowych papieréw wartosciowych.

Rézne podatki w réznym stopniu ostabiaja bodzce do produktywnych dziatan, tj. do pra-
cy, oszczedzania i inwestowania oraz do innowacji. Z badan empirycznych wynika, ze spo-
$rod podatkéw pozwalajacych na uzyskanie przez panstwo znaczacych wptywdw najmocniej
szkodzg rozwojowi podatki naktadane na dochody z kapitatu, najbardziej mobilnego czyn-
nika wytworczego (czyli np. CIT), a najstabiej — podatki obcigzajace konsumpcje (tj. m.in. VAT,
akcyza - zob. np Leibfritz, Thornton i Bibee, 1997). Wynika stad, Zze finansowanie rozwoju in-
frastruktury drogowej z podatku wliczanego w cene paliwa (tak jak w Polsce optata paliwo-
wa) nie powinno rodzi¢ duzych kosztéw. Taki podatek jest forma indywidualnej odptatnosci
za korzystanie z drég. Jego zaletg, w odréznieniu np. od winiet, jest powigzanie wysokosci
tej odptatnosci z intensywnoscig uzytkowania drég. Jego wada, jak kazdej formy indywidual-
nej odptatnosci za korzystanie z dobra, z ktérym sa zwigzane pozytywne efekty zewnetrzne,
moze by¢ niemoznos¢ uzyskania wptywow wystarczajacych do budowy infrastruktury mak-
symalizujacej wzrost gospodarki. Z kolei, jezeli wptywy te sg wyraZnie wieksze niz naktady na
infrastrukture, mozna sadzi¢, ze nie jest ona wystarczajgco rozwijana (lub panstwo nadmier-
nie opodatkowuje transport doébr i ludzi). Tak byto do niedawna w Polsce (jesli brac¢ pod uwa-
ge faczne obcigzenie cen paliw akcyzg, a nie tylko tg jego czescia, ktdra stanowi formalnie po-
datek drogowy). Jednak obecnie to wydatki na drogi s wieksze niz faczne wptywy z akcyzy
od paliw silnikowych i LPG (i zblizone do wptywoéw z akcyzy oraz podatku VAT od paliw). Inna
wada tego podatku - podobnie jak wiekszosci sposoboéw finansowania infrastruktury ze srod-
kow publicznych - jest brak wptywu na to, czy infrastruktura jest budowana tam, gdzie przy-
niostaby najwieksze korzysci.

Zgodnie z Traktatem Europejskim i polityka transportowa UE nalezy dazy¢ do takiego systemu,
w ktérym za korzystanie z infrastruktury ptaci jej uzytkownik. W Polsce, podobnie jak w innych
krajach UE, opfaty za korzystanie z infrastruktury drogowej maja stac sie proporcjonalne do wy-
konanej pracy przewozowej, rodzaju pojazdu, pory przejazdu i zattoczenia, kosztow inwesty-
¢ji i utrzymania drogi oraz wptywu na otoczenie, zwtaszcza srodowisko naturalne. Polityka pan-
stwa ma zmierza¢ do wprowadzenia systemu elektronicznego pobierania optat na sieci auto-
strad i drog ekspresowych oraz na wybranych elementach sieci drég publicznych dla samocho-
déw ciezarowych od 2011 r. W dalszej perspektywie system ten moze zostac rozciggniety na
samochody osobowe, cho¢ bytoby to ryzykowne politycznie. Jednak pierwszy kraj - Holandia,
zdecydowat sie juz na takie rozwigzanie. Ma ono obowiazywac od 2016 r. przy rownoczesne;j li-
kwidacji innych podatkéw uiszczanych przez kierowcow - tak, aby nie zwiekszy¢ sumarycznego
obcigzenia finansowego uzytkownikow drég.

Finansowanie infrastruktury drogowej z emisji skarbowych papieréw wartosciowych jest row-
noznaczne z wystepowaniem deficytu w finansach publicznych. Badania wskazuja, ze dopoki
deficyt nie przekracza umiarkowanych poziomow, korzysci z rozbudowy infrastruktury moga

Gféwnq zaletq krajowych
srodkdw publicznych jest ich
tatwa dostepnos¢

Uruchomienie srodkéw
publicznych jest stosunkowo
tatwe i mato kosztowne

W przypadku finansowania
wptywami z podatkdw
nalezy pamietac, ze

rézne podatki odmiennie
oddziatujq na gospodarke...

...szczegdlnie niekorzystne

jest opodatkowanie
dochoddw z kapitatu

UE opowiada sie za systemem,
w ktérym to bezposrednio
kierowca ponosi koszt
uzytkowania drég

Optaty za uzytkowanie bedq
zaleze¢ od wykonanej pracy
brzewozowej, rodzaju pojazdu,
pory przejazdu, zattoczenia,
kosztow utrzymania i wptywu
na Srodowisko
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przewyzszac koszty dla rozwoju wynikajace ze wzrostu dtugu publicznego. W niektérych kra-  Stosowanie ,ztotej reguty
jach (np. w Niemczech) wprowadzano reguty fiskalne, wedle ktdrych finanse publiczne moga  finanséw publicznych”
by¢ niezrébwnowazone, ale wielkos¢ deficytu nie moze przekracza¢ wydatkéw publicznych na  moze zmniejsza¢ ryzyko
inwestycje. Stosowanie tej tzw. ztotej reguty finanséw publicznych moze zmniejszac¢ ryzyko nie-  niedoinwestowania
doinwestowania infrastruktury. Badania wskazujg, ze deficyt jest znacznie czesciej redukowa- infrastruktury

ny poprzez ciecia w wydatkach na infrastrukture niz na konsumpcje. Np. w panstwach Euro-

py Srodkowej i Azji Centralnej na 18 przypadkéw silnego ograniczenia deficytu poprzez ciecia

w wydatkach publicznych tylko w jednym przypadku — w Czechach w 2004 roku - nie zredu-

kowano wydatkéw na infrastrukture. Przecietnie skala cie¢ w tych wydatkach wyniosta 1,7 proc.

PKB. Dla poréwnania, wydatki socjalne ograniczono w tych panstwach o zaledwie 0,3 proc. PKB

(Rzonca i Varoudakis, 2007). Ztota reguta rodzi jednak zagrozenie, ze czes¢ wydatkéw konsump-

cyjnych moze zostac zakwalifikowana jako inwestycyjne. Aby zmniejszy¢ to zagrozenie, trzeba

precyzyjnie okresli¢, jakie wydatki mozna uznac za inwestycje publiczne oraz jak wysoki moze

by¢ deficyt. Czesto jednak koszty deficytu dla rozwoju okazujg sie wyzsze niz koszty finansowa-

nia wydatkéw panstwa w catosci jego dochodami, czyli gtéwnie wptywami z podatkéw (zob. np.

Herrera i Pang, 2005).

Dodatkowe problemy wigzace sie z finansowaniem inwestycji drogowych przez jednostki W przypadku inwestycji
publiczne wynikaja z napie¢ we wspodtpracy miedzy réoznymi organami/szczeblami admini-  publicznych moze pojawi¢ sie
stracji. Decyzje administracji centralnej dotyczace uruchamiania $rodkéw finansowych sg  ryzyko wynikajqce z napiec
podejmowane pdzno, a dodatkowo czas ich uruchomienia jest uzalezniony nie tylko od sal-  iopdZniert we wspdtpracy mie-
da budzetu, ale i od jego biezacej ptynnosci, co rodzi ryzyko opdznien w finansowaniu pro-  dzy poszczegdlnymi szczeblami
jektéw. Wynikajgce z tych opdznien zatory ptatnicze skutkujg problemami finansowymi pry-  administracji

watnych firm realizujacych zadania na rzecz jednostek publicznych i koniecznosciag zacigga-

nia przez nie zobowigzan, co zwieksza koszt inwestycji. Problemy z finansowaniem inwesty-

¢ji drogowych moga powstawac takze w wyniku gry, jaka prowadza ze sobga rézne organy/

szczeble administracji publicznej. Np. dla uzyskania wsparcia z budzetu samorzady moga

probowad zawyzac wiasny wktad, mimo ze nie sg w stanie go zabezpieczy¢. Wreszcie, im wie-

cej stron jest zaangazowanych w projekt, tym wieksze ryzyko zmiany w czasie realizacji pro-

jektu stanowiska ktdrejs ze stron co do jego celowosci.

Tabela2.  Finansowanie rozwoju infrastruktury drogowej z krajowych Srodkéw publicznych

Koszt uzyskania Utracone korzysci z innych mozliwych sposobéw
wykorzystania

Czas pozyskania Powiazany z planowaniem budzetowym (do roku)
i wieloletnimi planami inwestycyjnymi (ustalanymi
na 3-15 lat).

Zalety Wady

+ Wysoka dostepnosc + Ograniczone przez wptywy do budzetu danej

jednostki

+ Niezwiazane ze zobowiazaniami w nastepnych
okresach « Ograniczenia formalne wydawania $rodkéw

. (Ustawa o finansach publicznych)
« Niskie koszty finansowania

» Wahania koniunkturalne odzwierciedlajg wysoko$¢
przychodéw budzetowych, a zarazem mozliwosci
wydatkow

« Rzadkie stosowanie kontraktéw wieloletnich,
rozktadajgcych wydatki w czasie (kontrakty DBO
lub BOT)
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6.2. Fundusze unijne

Niektore kraje maja mozliwos¢ finansowania rozbudowy infra-
struktury drogowej z pomocy zagranicznej (w takiej sytuacji jest
np. obecnie Polska). Inwestycje realizowane przy wsparciu $rod-
kéw z pomocy zagranicznej wymagaja szczegdlnie wnikliwej
analizy korzysci i kosztéw. W naturalny sposéb sa bowiem ob-
cigzone duzym ryzykiem realizacji niepotrzebnych roboét.

Fundusze unijne sa przydzielane na inwestycje, ktére przyczy-
niaja sie do rozwoju regionalnego i spdjnosci catej Unii Europej-
skiej. W Polsce w obecnym okresie programowania 2007-2013
infrastruktura drogowa bedzie mogta uzyskac¢ dofinansowanie
z nastepujacych Programéw Operacyjnych:

+  Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko (ponad 11,2
mld EUR na infrastrukture drogowa);

+ Program Operacyjny Rozwdj Polski Wschodniej (ponad 0,65
mld EUR na infrastrukture drogowag);

« 16 Regionalnych Programoéw Operacyjnych, przygotowanych
w odpowiedzi na lokalne potrzeby oraz dostosowanych do in-
dywidualnej specyfiki wojewddztwa (razem prawie 2,9 mld
EUR na infrastrukture drogowa).

Powyzsze sumy dotycza jedynie dziatai koncentrujacych sie na
rozbudowie infrastruktury drogowej. Poza tym, w ramach in-
nych dziatan wymienionych Programéw Operacyjnych, przy-
dzielane sg dodatkowe fundusze, zmierzajace do rozwoju krajo-
wego systemu drogowego posrednio przy realizacji innych pro-
jektow.

W obecnym okresie programowania mozliwe beda dwie formy aplikowania o srodki unijne: kon-
kursowa i tzw. pozakonkursowa w ramach tzw. list kluczowych projektéw. W przypadku infra-
struktury transportowej wiekszos¢ dostepnych funduszy zostata podzielona pomiedzy projek-
ty kluczowe. Projekty, ktére nie znalazty sie na takiej liscie bedg musiaty przejs¢ procedure kon-

Polska ma mozliwos¢
finansowania inwestycji ze srod-
kéw unijnych

Program Operacyjny

Whniosek o dofinansowanie

Weryfikacja w kraju

Fundusze unijne wspomagajq
projekty przyczyniajqce sie
do rozwoju regionalnego

i spéjnosci catej UE

Potwierdzenie
dofinansowania przez
Komisje Europejska

Wyptacenie zaliczki

Realizacja projektu

Refundacja czesci
wydatkow

Monitorowanie
projektu

Obecnie mozZliwe sq dwie
formy aplikowania o srodki
unijne: konkursowa

i pozakonkursowa

kursowg, analogiczng do aplikowania o fundusze unijne w poprzednim okresie programowa-
nia 2004-2006. Duze projekty infrastrukturalne z sektora transportowego, ktérych wartos¢ prze-
wyzsza 50 mIn PLN wymagaja takze potwierdzenia przyznania finansowania w drodze decyzji

Komisji Europejskiej.

Projekty transportowe mogg uzyskac¢ dofinansowanie w wysokosci maksymalnie do 85 proc.
kosztéw kwalifikowanych. W przypadku projektéw generujacych przychody bezposrednio od

uzytkownikéw (np. autostrady ptatne) dofinansowanie mozna otrzymac do tzw. luki finansowej,
czyli réznicy pomiedzy przewidywanymi wydatkami i przychodami w ciggu okresu zycia projek-
tu, ktory dla projektéw z sektora transportowego zostat okreslony na 30 lat.

Dofinansowanie ze srodkéw unijnych jest bezzwrotne, jednak wiaze sie z koniecznoscia spet-
nienia szczegdtowych kryteriéw oraz poddania sie procedurom monitorujagcym, w tym mozliwg
szczego6towa kontrola projektu w ramach audytu danego Programu Operacyjnego. Konieczne
jest takze dopasowanie harmonogramu projektu do okresu programowania, poniewaz refun-
dowane wydatki muszg by¢ poniesione po poczatku okresu programowania i przed uptywem

dwach lat od konca okresu programowania.
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Srodki unijne sa obecnie duzg szansa dla polskiej infrastruktury. Na lata 2007 — 2013 przeznaczo-
ne zostanie az 14 mld EUR na rozbudowe i modernizacje polskich dr6g. Wykorzystanie catej tej
kwoty wymagac bedzie ogromnej mobilizacji administracji panstwowej przy przygotowaniu
tych inwestycji. Ponadto, waznym problemem moze by¢ tez brak srodkéw wtasnych beneficjen-
tow, ktore beda wspotfinansowac srodki unijne, co jest absolutnie niezbedne z punktu widze-
nia UE. Bedzie to szczegdlnie istotne w przypadku projektéw generujacych przychody (projek-
tow, gdzie uzytkownicy ponosza optaty za korzystanie z wybudowanej infrastruktury — np. pta-
g za przejazd droga), dla ktérych poziom finansowania jest z requty duzo nizszy niz maksymal-
nie dostepne 85 proc. Pomocne w tej sytuacji mogtoby by¢ skorzystanie z kapitatu prywatnego
jako srodkow ktére beda dofinansowywac kwoty unijne — wiecej na ten temat piszemy w punk-
cie dotyczacym partnerstwa publiczno-prywatnego.

Tabela3.  Finansowanie rozwoju infrastruktury drogowej z funduszy unijnych

Koszt uzyskania Utracone korzysci zinnych mozliwych sposobéw
wykorzystania funduszy

Czas pozyskania Ztozenie i rozpatrzenie wniosku (do 6 miesiecy),
kwestia wystarczajacych funduszy w danym okresie
programowania (6 lat).

Zalety Wady
« Srodki bezzwrotne + Dtuga procedura pozyskania dofinansowania
« Niskie koszty wykorzystania finansowania « Nizsze dofinansowanie dla projektéw przynoszacych

przychody
+ Wysoki poziom dofinansowania

« Konieczno$¢ dotozenia do $rodkéw UE - srodkow
krajowych, ktérych moze nie wystarczy¢ dla
wykorzystania catej kwoty przyznanej Polsce przez UE

« Ztozone procedury monitorowania projektéw, w tym
sprawdzanie kwalifikowalnos$ci wydatkéw

« Koniecznos¢ dopasowania harmonogramu
inwestycji do okresu programowania

- Ograniczona dostepnosc¢ srodkow

6.3. Finansowanie dtugiem z miedzynarodowych instytucji finansowych

Kilka miedzynarodowych instytucji finansowych udziela kredytéw i pozyczek specjalnie dosto-  Kolejnym Zrédtem
sowanych do inwestycji infrastrukturalnych. Do tych instytucji zaliczaja sie m.in.: finansowania sq

miedzynarodowe instytucje
- Bank Swiatowy;

+ Europejski Bank Inwestycyjny;
+  Europejski Bank Odbudowy i Rozwoju;

+  Bank Rozwoju Rady Europy (Council of Europe Development Bank).

Finansowanie diugiem z miedzynarodowych instytucji finansowych jest czesto tansze od dtu-  Rozwiqgzanie takie jest

gu zacigganego w instytucjach komercyjnych. Instytucje te maja szerokie doswiadczenie w fi-  stosunkowo tanie oraz
nansowaniu infrastruktury drogowej, co daje im mozliwos¢ konstrukgji instrumentéw finanso-  daje mozliwos¢ uzyskania
wych dobrze dostosowanych do poszczegdlnych typow projektéw. Moga one takze udziela¢  specjalistycznego
pomocy na etapie przygotowania projektu, dzielac sie swoim doswiadczeniem i wiedzg swo-  doradztwa,...

ich ekspertow.
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Przedstawienie
projektu instytucji

Spfata dlugu zaciagnietego w miedzynarodowe;j instytucji fi-
nansowej moze by¢ dostosowana do mozliwosci projektu.
W szczegdlnosci mozliwe jest ustalenie karencji w sptacie dtugu
na okres budowy oraz roztozenie sptaty dtugu na dtuzszy okres
(do 30 lat). Jesli dtug zaciggnie bezposrednio jednostka sekto-
ra publicznego podlegajaca przepisom Ustawy o finansach pu-
blicznych, wysokos¢ zadtuzenia jest limitowana zgodnie z Usta-
wa, ktdra ogranicza catkowitg ilos¢ dtugu zaciagganego przez
dana jednostke.

...a splata dtugu moze
by¢ dostosowana do
indywidualnych mozliwosci

Przeglad projektu,
wizyty studyjne

Ocena projektu przez
instytucje

Zaakceptowanie
projektu przez rade

Aby pozyska¢ finansowanie z miedzynarodowej instytucji fi- danej instytucji

Jednak procedury uzyskania

nansowej, trzeba przej$¢ przez odpowiednig procedure. Jest funduszy z instytudji
ona bardziej skomplikowana niz ubieganie sie o finansowanie miedzynarodowych sq dtugie
komercyjne; moze by¢ zwigzana z wizytami studyjnymi eksper- Podpisanie umowy i skomplikowane

tow instytucji. Procedury pozyskiwania srodkéw sa dtugie i uza-
leznione czesto od posiedzen zarzadu danej instytucji. W przy-
padku Banku Swiatowego procedura wymaga zaangazowania
rzgdowego — wymagane s3 gwarancje rzadowe na udzielong
pozyczke. Miedzynarodowe instytucje finansowe okreslajg tak- :
ze limity swojego zaangazowania w dany projekt. W przypadku projektu
Europejskiego Banku Inwestycyjnego jest to do 50 proc. kosz-

téw inwestycyjnych projektu. W przypadku Banku Swiatowego
na finansowanie moga liczy¢ jedynie te projekty, ktérych sfinan- zadluzenia

sowanie diugiem komercyjnym okazato sie niemozliwe. Projek-

ty finansowane dtugiem z miedzynarodowych instytucji finansowych musza by¢ wystarczajacej
wielkosci i powinny by¢ przygotowane wedle wymogéw poszczegdlnych instytucji. Ze wzgle-
du na konieczno$¢ sptaty zadtuzenia, jednostki publiczne powinny zabezpieczy¢ strumie-

Realizacja projektu

Monitorowanie

Ze wzgledu na koniecznos¢
sptaty pozyczki, paristwo

nie pieniezne, z ktérych dtug bedzie sptacany. Z tego powodu jest to dobry sposéb finansowa-  powinno zabezpieczy¢
nia infrastruktury, za korzystanie z ktérej pobierane sg optaty. Proces monitorowana realizowa-  odpowiednie strumienie
nych inwestycji w przypadku miedzynarodowych instytucji finansowych jest poréwnywalny do  pieniezne

stosowanego przez banki komercyjne.

Tabela4.  Finansowanie rozwoju infrastruktury drogowej dtugiem z miedzynarodowych

instytucji finansowych

Koszt uzyskania Stopa oprocentowania kredytéw miedzybankowych

(EURIBOR, LIBOR etc) oraz niska marza banku.

Czas pozyskania Przygotowanie wniosku i rozpatrzenie go przez rade

banku (5-8 miesiecy).

Zalety

Wady

« Niskie marze
«+ Finansowanie dopasowane do potrzeb projektu

+ Mozliwos¢ skorzystania z migdzynarodowego

doswiadczenia instytucji

+ Dtugi termin sptaty dtugu

+ Koniecznos¢ zwrotu srodkéw, co powoduje

obcigzenie przysztych dochodéw jednostki
publicznej

« Wysokos¢ finansowania ograniczona limitem

zadtuzenia jednostki publicznej

+ Dtugaiskomplikowana procedura pozyskania

finansowania

» Ograniczenia zaangazowania w projekt (do

okreslonego procentu naktadéw kapitatowych)

« Wymagajace procedury monitorowania projektu
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6.4. Finansowanie dlugiem przez komercyjne instytucje finansowe

Komercyjne instytucje finansowe oferujg finansowanie dtugiem Przedstawienie Mozliwe jest takze
projektéw infrastruktury drogowej na podobnych warunkach, jak LT L finansowanie inwestycji
dla projektéw inwestycyjnych firm. Koszt obstugi takiego dtugu poprzez zaciqgniecie dtugu w

jest zazwyczaj wyzszy niz w przypadku innych form finansowania, Przeglad projektui instytucjach komercyjnych
ale jest on generalnie dostepny dla wszystkich podmiotéw pod negocjacje

warunkiem zagwarantowania bankowi wiarygodnosci finanso-

wej jednostki prowadzacej inwestycje. Wymaga to czasami dodat- [—

kowych analiz finansowych, ktére sg pozyteczne takze przy we- finansowania

whnetrznych analizach projektu oraz w trakcie jego wprowadzania.

Realizacja projektu

Finansowanie dtugiem przez komercyjne instytucje udostepnia W przypadku duzych
jednostkom finansujacym infrastrukture drogowa Zrédto funduszy, projektéw inwestycyjnych
ktore z punktu widzenia instytucji finansowych ograniczone jest je- Monitorowanie konieczne moze by¢

projektu skorzystanie z ustug

takze standardowe Zzrédto krotko- i dlugoterminowego finanso- wyspecjalizowanych bankéw

wania dziatalnosci jednostek publicznych, co oznacza, ze posiada- > inwestycyjnych
Korncowa sptata

ja one duzg wiedze na temat korzystania z finansowania komercyj- zadtuzenia

nego. Wiekszos¢ komercyjnych instytucji finansowych udostepnia

krétkoterminowe kredyty inwestycyjne oraz finansowanie pomo-
stowe (np. do momentu otrzymania refundacji ze srodkéw Unii Europejskiej). W przypadku projek-

dynie zdolnoscia jednostek do przysztej sptaty zadtuzenia. Jest to

téw infrastrukturalnych wymagajacych wysokich naktadéw kapitalowych moze by¢ konieczne sko-
rzystanie z ustug wyspecjalizowanych bankéw inwestycyjnych. Udostepniaja one specjalne, wielo-
letnie kredyty z mozliwoscig wykorzystania okresu karencji w trakcie budowy infrastruktury drogo-
wej. Koszt korzystania z dtugu komercyjnego zalezy od ryzyka powodzenia projektu oraz zabezpie-
czenia spfaty dtugu (w tym np. prognoz przychodéw z opfat za korzystanie z infrastruktury drogowej
lub stanu finanséw jednostki, na ktdrej spoczywa obowigzek sptaty dtugu). W przypadku zaciagnie-
cia dlugu bezposrednio przez jednostke sektora publicznego, obcigza on tez jej bilans. Diug ten jest
wliczany w limit zadtuzenia, ktéry okresla Ustawa o finansach publicznych. Aby zabezpieczy¢ sptate
zadtuzenia, komercyjne instytucje finansowe moga narzuci¢ swoje procedury monitorowania dzia-
talnosci finansowej projektu. Projekty finansowane dtugiem z instytucji komercyjnych musza ofero-
wac gwarancje sptaty zadtuzenia i akceptowalne ryzyko projektu. Ze wzgledu na koniecznos¢ sptaty
zadtuzenia, powinny by¢ zabezpieczone strumienie pieniezne, z ktérych dtug bedzie sptacany.

Tabela5.  Finansowanie rozwoju infrastruktury drogowej dtugiem z komercyjnych
instytucji finansowych

Koszt uzyskania Stopa oprocentowania kredytéw miedzybankowych
(EURIBOR, LIBOR etc) oraz rynkowa marza i premia
za ryzyko, plus prowizje.

Czas pozyskania Negocjacje z instytucjg (2-6 miesiecy).
Zalety Wady
+ tatwa dostepnosc + Koniecznos¢ zwrotu srodkow
+ Mozliwos¢ skorzystania z produktéw « Wysokie koszty finansowania wynikajace
dostosowanych do projektéw infrastrukturalnych z charakteru dziatalnosci komercyjnych instytucji

finansowych

+ Obciazenie budzetu i limitu zadtuzenia jednostki
publicznej

+ Procedury monitorowania projektu, skoncentrowane
na wskaznikach finansowych
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6.5. Finansowanie z emisji obligacji

Z punktu widzenia jednostki pozyskujacej finansowanie emi-
sja obligacji nie ro6zni sie zasadniczo od pozyskania dtugu z ko-

Finansowanie przez emisje
obligacji pozwala na

Pozyskanie instytucji
do przeprowadzenia

mercyjnej instytucji finansowej. Identycznie jak w przypadku emisji

dtugu konieczne jest zaangazowanie instytucji finansowej do
emisji obligacji. Gtéwnymi cechami wyrézniajacymi obligacje

odroczenie terminu sptaty na
dtugi okres oraz nie wigze sie
zryzykiem zmiany warunkéw

Przygotowanie

sg mozliwe diugie terminy sptaty (do 40 lat) oraz mozliwos¢ po-
a 9 y sptaty ) P prospektu emisyjnego

zyskania wyzszego finansowania. Poniewaz obligacje sg naby-
wane przez rézne instytucje, wysokos¢ sumy pozyskanej z emi-

kredytowania

sji nie jest zalezna od mozliwosci finansowych jednej instytucji Promocja emisji
finansujacej. Koszt pozyskania finansowania (dyskonto i opro-
centowanie emitowanych obligacji) zalezg od warunkéw ryn-
kowych oraz mozliwosci finansowych emitenta. Po emisji wa-
runki sptaty nie moga juz ulec zmianie lub by¢ renegocjowane
(inaczej niz w przypadku dtugu komercyjnego). W przypadku
projektu wigzacego sie z przysztymi optatami za korzystanie
z infrastruktury drogowej mozliwa jest emisja obligacji przy-
chodowych, ktdre sa zabezpieczone przysztymi przychodami. o

Pozwala to na nizsze oprocentowanie, pozyskanie finansowa- Przed emisjq obligacji

nia na dtuzszy czas oraz nie obcigza pozostatego majatku emi- konieczne moze stac
tenta. Emisja obligacji to procedura trwajaca kilka miesiecy. Wymaga kontroli finanséw emi-  sie pozyskanie ratingu
tenta, a nawet moze wymagac od niego uczestnictwa w procesie marketingu emisji. Koniecz-  wiarygodnosci kredytowej
ne moze by¢ takze pozyskanie przez emitenta ratingu kredytowego potwierdzajacego jego

wiarygodnos¢ finansowa. Emisja obligacji o dtugim terminie zapadalnosci lub na wysoka kwo-

te moze wigzac sie z koniecznoscig emisji na rynkach innych niz polski. Wiaze sie to z dodatko-

wymi procedurami. Projekty finansowane poprzez emisje obligacji musza oferowac rozsadna

pewnosc¢ przysztego wykupu obligacji i sptaty kupondéw procentowych. Szczegélnie w przy-

padku obligacji przychodowych konieczne jest wprowadzenie przysztych optat za korzysta-

nie zwybudowanej infrastruktury.

Emisja obligacji

Realizacja projektu

Tabela6.  Finansowanie rozwoju infrastruktury drogowej przez emisje obligacji

Koszt uzyskania Stopa oprocentowania kredytéw miedzybankowych
(EURIBOR, LIBOR etc) oraz rynkowa marza, mozliwo$¢
odtozenia sptaty catego kapitatu do konca okresu.

Czas pozyskania

2-4 miesigce wraz z przygotowaniem memorandum
i promocja.

Zalety

Wady

+ Dtugitermin

+ Mozliwos¢ pozyskania duzych srodkow
na finansowanie

« Koniecznos¢ zwrotu srodkéw

+ Koniecznos¢ pozyskania ratingu kredytowego, inne

procedury

« Obcigzenie budzetu i limitu zadtuzenia jednostki

publicznej

« Skomplikowane procedury monitorowania projektu
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6.6. Partnerstwo publiczno-prywatne

Praktyka pokazuje, ze dobrym sposobem na podniesienie efek-
tywnosci inwestycji w infrastrukture drogowa, tj. przyktado-
wo osiggniecie szybszej i bardziej efektywnej poprawy jej stanu,
moze by¢ partnerstwo publiczno - prywatne (PPP). Polega ono na
wspotpracy partnera publicznego i prywatnego w ramach jednej
umowy przy budowie i wieloletniej obstudze infrastruktury dro-
gowej. Partner prywatny ponosi czes¢ ryzyka wynikajacego z pro-
jektu, jak réwniez moze partycypowac w finansowaniu budowy.

Ustalenie warunkow
projektu

Przetarg na partnera
prywatnego

Negocjacje warunkéw
komercyjnych

PPP pozwala na realizacje inwestycji bez obcigzenia limitu dtu-
gu publicznego jednostki publicznej oraz roztozenie zobowia-
zan jednostki publicznej na wiele lat. Partner prywatny, ktory
jednoczesnie projektuje, buduje i obstuguje infrastrukture dro-
gowa przez wiele lat, ma motywacje do wykorzystania w pro-
jektowaniu i budowie najbardziej efektywnych rozwigzan i do-
stosowania infrastruktury do przysztej eksploatacji. W ten spo-
séb jednostka publiczna korzysta z doswiadczenia partnera
prywatnego oraz wyzszej efektywnosci pracy, ktéra charakte-
ryzuje sektor prywatny. Przy typowej konstrukcji projektu moga
wystapi¢ nastepujace warianty zobowigzan strony publicznej
wobec partnera prywatnego:

Zamkniegcie finansowe
(zapewnienie
finansowania

komercyjnego)

Budowa infrastruktury

Obstuga infrastruktury
iwynagrodzenie dla
partnera prywatnego

. ey Zakonczenie projektu
« brak zobowigzan, jesli jedynym przychodem partnera prywat-

nego sg opfaty od uzytkownikdow infrastruktury;

« subsydia na etapie budowy, jesli sektor publiczny jest odpo-
wiedzialny za czes$¢ lub catos¢ finansowania;

+ ptatnosci roztozone na caty okres eksploatacji (typowo 25-40
lat), rozpoczynajace sie po okresie budowy.

Konstrukcja umowy PPP jest skomplikowana i wymaga wykorzystania doswiadczenia wypracowa-
nego w innych krajach. Catkowity koszt finansowy projektu moze by¢ wyzszy, niz w przypadku bu-
dowy i eksploatacji przez jednostke publiczng w formie normalnych odrebnych zaméwien publicz-
nych. Spowodowane jest to wyzszymi kosztami kapitatu dla sektora prywatnego. Jednakze szcze-
go6lnie w przypadku duzych projektéw ten wyzszy koszt moze zostac zbilansowany przez brak ob-
cigzenia jednostki publicznej czescia ryzyka projektu (typowym ryzykiem wzrostu kosztéw budo-
wy i utrzymania) oraz korzysciami z wiekszej efektywnosci procesu budowy (w tym szybszego od-
dania infrastruktury drogowej do uzytkowania). Kazdy projekt wymaga analizy w celu podjecia de-
cyzji, czy w danym przypadku PPP jest najbardziej korzystna opcja realizacji. Projekty realizowane
w tej formie muszg by¢ wystarczajacych rozmiaréw. Konieczne jest tez zainteresowanie potencjal-
nych partneréw prywatnych, mozliwos¢ dalszej obstugi infrastruktury przez partnera prywatnego
oraz opracowanie podziatu ryzyka, ktéry pozwoli na najwyzsza efektywnos¢ projektu.

Na $wiecie w latach 1985-2005 zrealizowano 389 projektéw drogowych PPP o ogdlnej warto-
$ci wynoszacej 175 mld USD. Najwiecej projektéw PPP z zakresu drogownictwa zrealizowano w
kolejnosci w Ameryce P6tnocnej, Europie, Ameryce Potudniowej i w Azji. Jednakze pod wzgle-
dem wartosci projektéw Europa i Azja przescignety Ameryke. W ocenie OECD projekty drogo-
we zrealizowane we wspdtpracy miedzy podmiotami sektora publicznego a sektorem prywat-
nym charakteryzuja sie przecietnie wysoka jako$cia, mozliwoscia rozwijania wiekszych predko-
sci, wiekszym bezpieczenstwem i mniejszym zattoczeniem niz projekty realizowane wytacznie
przez sektor publiczny.

Partnerstwo publiczno-
prywatne (PPP) jest
wzglednie tanim sposobem
finansowania inwestycji

Wykorzystujqc PPP jednostka
publiczna korzysta

z doswiadczenia partnera
prywatnego

PPP pozwala stronie
publicznej na zniwelowanie
ryzyka wzrostu kosztow
realizacji inwestycji

Na Swiecie PPP jest popularnq
metodq realizowania
projektéw infrastrukturalnych
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W Unii Europejskiej najwieksza aktywnoscig w zakresie PPP wykazuje sie Wielka Brytania. Wio-
daca metoda realizacji PPP w tym kraju jest tzw. Private Finance Initiative. W ramach tego roz-
wigzania na sektor prywatny przechodza zadania zwigzane z projektowaniem, finansowaniem,
budowa i utrzymaniem przedsiewziecia. Zasada, ktéra kwalifikuje dany projekt do realizacji,
jest tzw. value for money czyli zapewnienie, ze korzysci osiggniete przez partneréw maja war-
tos¢ adekwatng do zainwestowanych srodkéw. W latach 1992-2008 w ramach PFl zrealizowano
510 projektéw, w tym 43 projekty transportowe. Zaledwie 8 proc. projektow PFl zrealizowano
z wiekszym opdznieniem niz 2 miesigce (w przypadku projektéw realizowanych przez panstwo
opoznienia wystapity az 70 proc. przypadkdw). Nie zanotowano przypadkéw przekroczenia na-
ktadow na inwestycje w stosunku do zaplanowanych w budzecie (do takiego przekroczenia do-
szto w przypadku 73 proc. projektéw realizowanych przez sektor publiczny). 81 proc. projektow
uzyskato satysfakcjonujacq ocene value for money. Przedsiewziecia podejmowane we wspot-
pracy z sektorem prywatnym okazywaty sie przecietnie o 17 proc. tansze od projektow realizo-
wanych wyfgcznie przez panstwo.

PPP moze by¢ realizowane w Polsce na podstawie nastepujacych ustaw:

« Ustawa o partnerstwie publiczno-prywatnym;
+ Ustawa o autostradach ptatnych oraz Krajowym Funduszu Drogowym;

+ Prawo zamoéwien publicznych (koncesja na roboty budowlane).

Na podstawie Ustawy o partnerstwie publiczno-prywatnym z 2005 r. nie zrealizowano zadnego
projektu. W grudniu 2008 r. zostata przyjeta nowelizacja tej ustawy, ktéra ma sprawic, ze prze-
pisy tej ustawy nie beda martwe. Ustawa o autostradach ptatnych i Krajowym Funduszu Drogo-
wym pozwala na realizacje projektéw obejmujacych budowe i eksploatacje lub wytacznie eks-
ploatacje autostrad ptatnych. W Polsce, istnieja obecnie trzy odcinki autostrad eksploatowane
na tych zasadach, a w 2008 r. podpisano umowy na budowe dwdch kolejnych. Koncesja na ro-
boty budowlane, zgodnie z Prawem zamoéwien publicznych, wymaga, aby jedynym wynagro-
dzeniem partnera prywatnego byto prawo do eksploatowania infrastruktury i czerpania zyskéw
z optat za eksploatacje. Jako koncesje na roboty budowlane moga by¢ realizowane m.in. parkin-
gi ptatne (taki parking istnieje np. w Krakowie). Zblizone formy byty stosowane takze w innych
projektach (most tzw. ,z6tw” w Krakowie). Trwajg takze prace nad wprowadzeniem konstrukgji
koncesji na ustugi, ktéra moze by¢ forma PPP.

W ramach PPP mozna takze wykorzysta¢ dofinansowanie z funduszy unijnych. Dotychczas
w Europie zostato zrealizowanych ponad 20 takich projektéw. Potaczenie finansowania w for-
mie PPP z funduszami UE moze w szczegdlnosci poméc zapewnié wktad krajowy wymagany dla
wspotfinansowania srodkéw UE.

« Dla duzych projektéw, gdy potaczone srodki budzetéw panstwowych lub samorzadowych
i kapitat prywatny, lub tez srodki publiczne wraz ze srodkami UE - nie sg wystarczajace dla
przeprowadzenia zamierzonych inwestycji;

+ Gdy inwestycja jest przeprowadzana w obszarze wspieranym przez fundusze UE, a wspotpra-
ca z parterem prywatnym niesie ze sobg istotne korzysci np. gdy wskazane moze by¢ przenie-
sienie na partnera prywatnego ryzyka zwigzanego z projektem oraz skorzystanie z doswiad-
czen partnera prywatnego;

+ Gdy nawet niewielkie obnizenie kosztéw ponoszonych przez partnera prywatnego poprzez za-
stosowanie grantu z funduszy UE — umozliwi obnizenie kosztu finansowania poprzez np. zwiek-
szenie wiarygodnosci projektu wobec instytucji finansujacych i innych partneréw dzieki wyko-
rzystaniu srodkéw UE oraz zmniejszenie ryzyka ponoszonego przez partnera prywatnego.

PPP pozwala na
efektywniejszq realizacje
projektéw niz sektor publiczny,
co dobitnie potwierdzajq
doswiadczenia brytyjskie

Mozliwosci jakie daje PPP
nie sq w Polsce odpowiednio
wykorzystywane

W ramach PPP mozna
wykorzystac dofinansowanie
z funduszy unijnych
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Ogodlne reguty pozyskiwania funduszy unijnych dla projektéw PPP sa takie same, jak dla innych
projektow infrastruktury drogowe;j. Istnieja jednak pewne kwestie dotyczace szczegotdéw zasad
realizacji takich projektéw, ktére wymagaja doprecyzowania. Tymi kwestiami zajmuje sie obec-
nie miedzy innymi inicjatywa Jaspers. Realizacja takich projektéw jest rowniez zainteresowana
Komisja Europejska.

Dodatkowo Komisja Europejska oraz Europejski Bank Inwestycyjny opracowaty dla projektéow
PPP nowy produkt, ,Instrument gwarancji pozyczkowej dla projektdw transeuropejskiej sie-
ci transportowej” (LGTT). W przypadku projektéw PPP obejmujacych czes¢ europejskiej sieci
transportowej TEN-T moze on zosta¢ uzyty do zagwarantowania partnerowi prywatnemu mini-
malnego poziomu przychodéw, do okreslonego poziomu (200 min EUR lub 10 proc. gtéwnego
dtugu projektu). Pozwala to na obnizenie kosztéw projektu, poniewaz partner prywatny pono-
si mniejsze ryzyko i nie wymaga za nie wyzszego wynagrodzenia.

Tabela7.  Partnerstwo publiczno-prywatne

Koszt uzyskania Koszt finansowania partnera prywatnego oraz jego

wymagany zysk, zalezne od ponoszonego ryzyka

Czas pozyskania Do 2 lat od ogtoszenia przetargu.

Zalety Wady

« Roztozenie w czasie zobowigzan « Wysoki koszt kapitatu sektora prywatnego

« Catosciowe podejscie do projektu « Skomplikowana struktura projektu
« Brak obcigzenia limitu zadtuzenia « Koszty transakcyjne

«+ Przeniesienie czesci ryzyka na partnera
prywatnego

«+ Pokusa naduzycia (moral hazard)

+ Wykorzystanie doswiadczenia sektora
prywatnego

6.7. Wptyw obecnej sytuacji na rynkach finansowych na rozwé;j
infrastruktury drogowej

Panujacy obecnie stan niepewnosci, gwattowne zmiany na rynkach kapitatowych i pienieznych,
jak réwniez zwigkszona awersja instytucji finansowych do ryzyka moga mie¢ znaczacy wptyw
na rozwdj infrastruktury drogowej w Polsce, w szczegdlnosci na jej koszty i harmonogram re-
alizacji projektéw. Zwiekszone koszty moga pojawic sie na skutek wyzszych marz, jakich beda
zadac instytucje udzielajace finansowania, jak rowniez z koniecznosci wnoszenia dodatkowych
zabezpieczen. W ramach zaplanowanego budzetu i przy rosnacych kosztach, na czes$¢ inwesty-
cji moze nie starczy¢ funduszy.

Ma to szczegdlne znacznie w przypadku autostrad realizowanych w systemie partnerstwa publicz-
no-prywatnego, gdzie to prywatne spotki sg odpowiedzialne za zorganizowanie finansowania dla
projektow autostradowych. Niekorzystna sytuacja na rynkach moze spowodowac utrudnienia
w zdobyciu niezbednego finansowania, a w skrajnym przypadku zakonczy¢ sie niepowodzeniem,
czego skutkiem bedzie opdznienie w realizacji inwestycji. W tej sytuacji beda preferowane projek-
ty, charakteryzujace sie nizszym profilem ryzyka, tj. majace zagwarantowane okreslone strumie-
nie przychodéw (np. dzieki mechanizmowi wynagradzania opartego na ptatnosciach za dostep-
nos¢) lub dla ktérych zostang udzielone gwarancje Skarbu Panstwa dla gtéwnych kredytodawcow.

UE i EBI mogq pomdc
partnerowi prywatnemu
pozyskac srodki wystawiajqc
specjalny rodzaj gwarancji

Niepewnos¢ na rynkach
finansowych moze zwiekszy¢
oprocentowanie kredytéw,

a w efekcie podbic koszt
inwestycji...

...ha co szczegdlnie wrazliwy

wydaje sie byc¢ system PPP
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W przypadku projektéw realizowanych w catosci przez sektor publiczny kwestia braku mozli-
wosci finansowania wydaje sie mniej dotkliwa, cho¢ rosnagce koszty w potaczeniu z jednej stro-
ny z mniejszymi wptywami sektora finanséw publicznych z podatkdéw, oraz z drugiej strony
- z koniecznoscig prowadzenia bardziej zdyscyplinowanej polityki wydatkéw panstwa (mniej-
szych mozliwosci emitowania po niskim koszcie skarbowych papieréw wartosciowych), moga
przynies¢ podobny skutek.

7. Bariery rozwoju infrastruktury drogowej w Polsce

Inwestycje infrastrukturalne wymagaja znacznych naktadéw finansowych. Z jednej strony moz-
liwosci finansowania wielkich inwestycji infrastrukturalnych z budzetu ograniczaty odziedziczo-
ne po socjalizmie rozdete wydatki socjalne, z drugiej strony byty one ograniczane stosunkowo
niskim poziomem dochodu na mieszkanca, nie pozwalajgcym panstwu, mimo wysokich podat-
kéw, na gromadzenie duzych sum, ograniczaty mozliwosci finansowania wielkich inwestycji in-
frastrukturalnych z budzetu.

Od poczatku okresu transformacji dochéd na mieszkarica zwiekszyt sie o okoto trzy czwarte. Od

2004 r. jestesmy cztonkiem Unii Europejskiej i korzystamy ze znacznego wsparcia finansowego

z budzetu UE. Mimo to, tempo rozwoju infrastruktury drogowej nadal trudno uznac za zadowa-
lajace. Ptynie z tego wniosek, ze brak odpowiednich srodkéw, ktéry w przesztosci uniemozliwiat
prowadzenie w jednym czasie wielu kosztownych inwestycji, nie jest ani jedyna, ani najwazniej-
sza barierg hamujaca rozwdj infrastruktury drogowe;j.

W ostatnich latach realizacja wielkich inwestycji infrastrukturalnych byta utrudniana m.in. przez
otoczenie rynkowe (wspomniano o tym juz w rozdziale 2). Z jednej strony, boom budowlany,
ktoéry byt widoczny w Polsce w latach 2006-2008, zbiegt sie ze zwiekszonym zapotrzebowaniem
na surowce w gospodarce Swiatowej. Skokowy wzrost cen surowcéw podbit koszty budowy.
Z drugiej strony, ciezka sytuacja na rynku budowlanym przed akcesja Polski do UE wyeliminowa-
fa z niego duzo matych firm. Zmniejszyta sie konkurencja wsréd wykonawcdw, co utatwiato im
windowanie cen w przetargach. Jednak na skutek spowolnienia w gospodarce $wiatowej trud-
no oczekiwac dalszego wzrostu kosztéw inwestycji w kolejnych latach. Znacznie bardziej praw-
dopodobny jest ich spadek. Powazniejszym ograniczeniem moze by¢ niedobér na rynku pol-
skim oséb posiadajgcych odpowiednie uprawnienia budowlane w specjalnosci drogowej i mo-
stowej (w szczegdlnosci dlatego ze wspdtpraca z projektantami z zagranicy nie jest dostatecz-
nie rozwinieta).

Ale wiele barier utrudniajgcych procesy inwestycyjne jest wynikiem dziatan (braku dziatan) ko-
lejnych rzaddéw. Ponizej koncentrujemy sie na najwazniejszych z nich.

7.1. Zte zarzadzanie

Kwestia infrastruktury drogowej w Polsce byta przedmiotem sporéw politycznych. Tym samym,
dtugoterminowe cele rozwojowe czesto zastepowano doraznie podejmowanymi dziataniami.
W terminowym osigganiu celéw nie pomagaty zmiany struktury administracyjnej stuzb odpo-
wiedzialnych za zarzadzanie i budowe. Towarzyszyty temu typowe problemy sektora publiczne-
go w Polsce takie jak czeste i gtebokie zmiany kadrowe, brak decyzyjnosci urzednikéw oraz brak
poczucia odpowiedzialnosci decydentéw za zte decyzje.

Inwestycje publiczne mogq
zostac okrojone na skutek
bardziej restrykcyjnej polityki
fiskalnej

Od przystgpienia do UE
mamy dostep do znaczqcych
srodkéw na budowe

i modernizacje drég. Mimo
to, inwestycje nie postepujq
W wystarczajgcym tempie

Realizacja inwestycji byta
utrudniana w ostatnich latach
przez wzrost cen materiatéw

i ustug budowlanych, ale na
skutek spowolnienia wzrostu
w Swiatowej gospodarce
znaczenie tego czynnika
bedzie ustepowato

Tym wazniejsze staje sie
usuwanie barier bedqcych
wynikiem dziatani rzqdzqcych
(lub braku tych dziatan)

Kolejne rzqdy odpowiadajq
za przywiqzywanie wiekszej
wagi do doraznych dziatan
niz konsekwentnej realizacji
dtugoterminowych celdw,...
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7.2. Brak stabilnosci administracji

Elementem niezwykle istotnym w planowaniu, przygotowaniu oraz realizacji inwestycji infra-
strukturalnych jest zapewnienie odpowiednio stabilnych i profesjonalnych ram administracyj-
no-organizacyjnych. W szczegdlnosci postulat ten obejmuje zapewnienie atrakcyjnosci zawo-
dowej, rozumianej jako prestiz i stabilnos¢ zatrudnienia oraz stosowne zarobki, dla oséb odpo-
wiedzialnych za poszczegdlne czesci sktadowe procesu inwestycyjnego.

Probom zracjonalizowania procedur administracyjnych na poszczegélnych etapach przygoto-
wania inwestycji podejmowanym przez ustawodawce w niktym stopniu towarzyszyto zwieksze-
nie profesjonalizmu dziatania administracji publiczne;j.

Atrakcyjnosc¢ zatrudnienia w niej pozostata niewielka, a nieche¢ do podejmowania decyzji wy-
magajacych wiekszego naktadu pracy i bardziej skomplikowanego zarzadzania projektami ra-
czej nasilita sie niz ustapita. Za przyktad mozna tu wskaza¢ niewykorzystywanie do realizacji
inwestycji drogowych systemu ,zaprojektuj i zbuduj” (design and build), pomimo ze istniejg
wszelkie instrumenty prawne do jego stosowania. Nieche¢ do korzystania z tego rozwigzania
wynika przede wszystkim z faktu, ze przygotowanie odpowiedniego przetargu wymaga wiek-
szego doswiadczenia i zdolnosci organizacyjnych niz w systemie ,tradycyjnym”.

7.3. Bariery prawne i proceduralne

Na potrzeby analizy barier prawnych i proceduralnych utrudniajagcych drogowe inwestycje in-
frastrukturalne w Polsce zasadne wydaje sie wyodrebnienie:

- etapu planowania strategicznego, polegajacego na ustaleniu trybu oraz ogélnego harmono-
gramu realizacji catosci inwestycji drogowych w Polsce, oraz

« etapu przygotowania i realizacji poszczegdlnych inwestycji, rozumianego jako zlokalizowanie
oraz budowa i eksploatacja zaplanowanych inwestycji.

Etap strategicznego planowania inwestycji drogowych wymaga pilnego uporzadkowania.
W szczegdlnosci tryb i harmonogram realizacji zadan nie powinien podlegac czestym zmianom
w zaleznosci od koniunkturalnych potrzeb poszczegdlnych ekip rzadzacych.

Bariery prawne i proceduralne utrudniajace przygotowanie i realizacje poszczegdlnych inwesty-
¢ji winfrastrukture drogowa, w szczegdlnosci w sie¢ drég krajowych, zostaty w ostatnim czasie
w znacznym stopniu zidentyfikowane i sa stopniowo usuwane (mozna tutaj wskazac przyktado-
wo na zmiany w ustawie o szczegdlnych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakre-
sie drog publicznych, wprowadzone ustawa z dnia 27 lipca 2008 r. 0 zmianie ustawy o szczegdl-
nych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drég publicznych, ustawe z dnia
3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o srodowisku i jego ochronie, udziale spote-
czenstwa w ochronie $rodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko czy tez ustawe
o partnerstwie publiczno-prywatnym uchwalong przez Sejm w dniu 19 grudnia 2008 r.). Wobec
tego istotniejszym problemem wydaje sie raczej uksztattowanie odpowiedniej praktyki stoso-
wania przepiséw prawa oraz spéjna i konsekwentna polityka panstwa w tym zakresie niz kolej-
ne zmiany ustawowe.

Ponizej przedstawiono podstawowe bariery prawne i proceduralne, z jakimi autorzy raportu
zetkneli sie w pracach nad projektami inwestycji w infrastrukture drogowa.

...brak stabilnosci

administracji

...i siegania po

niestandardowe
rozwiqzania. ..

...oraz bariery prawne

i proceduralne...
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Brak stabilnosci przepiséw prawnych

Przepisy prawa regulujace inwestycje w infrastrukture drogowa byty czesto zmieniane. ...ktdrych jednym ze zrédet sq
W licznych przypadkach zmian tych dokonywano kierujac sie biezacymi potrzebami pod-  czeste zmiany przepiséw w
miotéw zarzadzajacych projektamiinfrastrukturalnymi. W ten sposéb zmiany prawa staty sie  odpowiedzi na jednostkowe
w zasadzie elementem zarzadzania jednostkowymi problemami napotkanymi w toku reali-  problemy

zacji inwestygji.

Ta zta praktyka tworzenia prawa byta szczegdlnie widoczna w przypadku projektéw auto-
stradowych. Przepisy w zakresie finansowania tych projektéw byty czesto tworzone ad hoc
w trakcie negocjacji z podmiotami majacymi realizowac te projekty w trybie ,koncesyjnym”
lub nawet w trakcie realizacji tych inwestycji. Jako przyktad moga tutaj postuzy¢ zmiany wpro-
wadzone ustawg z dnia 8 wrzesnia 2000 r. 0 zmianie ustawy o autostradach ptatnych oraz
o zmianie innych ustaw, na mocy ktérych wprowadzono mozliwos¢ dofinansowania projek-
tow autostradowych realizowanych przez koncesjonariuszy ze $rodkéw publicznych.Innym
przyktadem sa zmiany wprowadzone ustawg z dnia 28 lipca 2005 r. o zmianie ustawy o auto-
stradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym oraz ustawy o transporcie drogo-
wym, na mocy ktérych wprowadzono zwolnienie od optat za przejazd po autostradach ptat-
nych samochoddéw ciezarowych. Naniesione poprawki zostaty nastepnie w zasadniczy spo-
s6b zmienione na mocy ustawy z dnia 7 listopada 2008 r. o zmianie ustawy o drogach publicz-
nych oraz niektérych innych ustaw. W konsekwencji stworzono system prawa, ktéry jest nie-
dopracowany, niestabilny i skomplikowany. Organy i instytucje realizujace projekty drogowe
nie sg w stanie wypracowac procedur, ktére mogtyby powtarzac przy kolejnych przedsiewzie-
ciach, a przedsiebiorcy zainteresowani udziatem w nich sg pozbawieni mozliwosci dtugoter-
minowego planowania. Z problemem braku stabilnosci przepiséw prawa faczy sie brak kon-
sekwentnego, wieloletniego planowania inwestycji w infrastrukture drogowa. Kolejne ekipy
rzadowe realizowaty wtasne programy rozwoju infrastruktury drogowej. Jednoczesnie wpro-
wadzaty zmiany w sposobie i trybie realizacji inwestycji, niweczac efekty pracy poprzednikow.

Martwe przepisy w zakresie partnerstwa publiczno-prywatnego
- brak realnej alternatywy dla budzetowego finansowania inwestycji

Przy realizacji inwestycji infrastrukturalnych niezwykle istotna jest kwestia mozliwosci wy-
boru trybu ich realizacji najlepiej odpowiadajacego specyfice konkretnego przedsiewziecia.
Z tego powodu wazne jest, aby zakres wyboru byt mozliwie szeroki. Obok finansowania bu-
dzetowego, w tym z wykorzystaniem dofinansowania unijnego, konieczne jest wiec istnie-
nie realnych mozliwosci wykorzystania srodkéw prywatnych do wspétfinansowania niekto-
rych projektéw.

W przypadku autostrad ptatnych udziat partneréw prywatnych w ich budowie i eksploatacji od-
bywa sie na zasadach okreslonych w ustawie z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach pfat-
nych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym, ktéra nie budzi powazniejszych zastrzezen co do
konstrukgcji prawnej. Jednak w przypadku pozostatych kategorii drég publicznych (w tym in-
nych niz autostrady drég krajowych oraz dr6g wojewddzkich, powiatowych, a takze gminnych)
wiasciwie nie korzystano dotychczas z partnerstwa publiczno-prywatnego, pomimo istnienia
pewnych mozliwosci prawnych wspétpracy obu sektoréow.

Podstawowa tego przyczyna byto rozproszenie przepiséw majacych regulowac taka wspotpra-  Wsrdd tych barier nalezy

ce. Byty one zawarte w ustawie z dnia 28 lipca 2005 r. o partnerstwie publiczno-prywatnym,  wymienic rozproszenie
ustawie z dnia 29 stycznia 2004 r. - Prawo zamdwien publicznych (koncesje na roboty budowla- i niespdjnos¢ przepiséw
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+ niespéjnosci pomiedzy ustawa o partnerstwie publiczno-prywatnym a ustawg Prawo zamo-
wien publicznych, w szczegdélnosci w zakresie publikacji ogtoszen o wszczeciu procedur PPP;

+ koniecznos$¢ przeprowadzenia bardzo szczegétowych analiz prawnych i ekonomicznych przed
wszczeciem procedury zgodnie z ustawg o partnerstwie publiczno-prywatnym;

+ ograniczenia w zakresie rodzajow przedsiewzie¢, jakie moga by¢ realizowane w trybie ustawy
o partnerstwie publiczno-prywatnym;

+ brak dostatecznej swobody stron umowy o PPP na skutek zbyt szczegétowych uregulowan
do utozenia wzajemnych relacji w sposéb najbardziej odpowiadajacy specyfice przedsie-
wziecia.

W dniu 19 grudnia 2008 r. Sejm uchwalit nowg ustawe o partnerstwie publiczno-prywatnym,
usuwajaca wiekszos¢ wspomnianych stabosci. Trwaja takze prace legislacyjne w odniesieniu do
ustawy o koncesji na roboty budowlane lub ustugi, uchwalonej przez Sejm w dniu 8 grudnia
2008 r. Ustawy te na dzien sporzadzenia niniejszego raportu nie sg jednak jeszcze czescig obo-
wigzujacego w Polsce porzadku prawnego.

Administracja mogta ,obejs¢” czes$¢ opisanych wyzej problemdw, korzystajac z kilku mozliwo-
$ci realizacji projektéw infrastrukturalnych we wspotpracy z sektorem prywatnym. Jedng z nich
byto stosowanie konstrukcji umowy o koncesje na roboty budowlane przewidziang w przepi-
sach o zamowieniach publicznych. Innym rozwigzaniem byto oparcie sie o przepisy kodeksu cy-
wilnego, np.: w formie oddania podmiotowi prywatnemu nieruchomosci w uzytkowanie wie-
czyste i odpowiednie okreslenie jego obowigzkéw w odniesieniu do tej nieruchomosci w umo-
wie o ustanowieniu uzytkowania wieczystego, w tym przyktadowo zobowiazanie go do wybu-
dowania okreslonych obiektéw na tej nieruchomosci. Dotychczas administracja nie wykorzysty-
wata jednak tych mozliwosci.

Brak wystarczajacego uwzglednienia w przepisach prawa liniowego charakteru
inwestycji drogowych

Przepisy polskiego prawa administracyjnego, w szczegdlnosci procedura administracyjna nie
uwzgledniajg liniowego charakteru inwestycji drogowych. W konsekwencji przepisy pomysla-
ne dla realizacji zwyktych ,punktowych” inwestycji sitg rzeczy muszg by¢ stosowane do inwe-
stycji liniowych — o duzym zasiegu terytorialnym, realizowanych etapami, czesto przez rézne
podmioty. Nieuwzglednienie w przepisach liniowego charakteru inwestycji drogowych wywo-
tuje szereg komplikacji. Przyktadowo wskazac¢ nalezy na brak prawnych instrumentéw umozli-
wiajacych wznowienie postepowania w sprawie ustalenia lokalizacji drég publicznych w czesci.
Powaznym utrudnieniem przy realizacji inwestycji jest réwniez brak szczegdlnego trybu doko-
nywania zmian ostatecznych decyzji o ustaleniu lokalizacji drég. W konsekwencji kazde zmia-
ny decyzji, nawet jesdli nie sg one zwigzane z cata inwestycja, powodujg koniecznos¢ przepro-
wadzenia postepowania w odniesieniu do catosci decyzji (a wiec wzruszenia decyzji w cato-
sci). Przewidziane w ustawie z dnia 14 czerwca 1960 r. - Kodeks postepowania administracyj-
nego tryby wzruszania decyzji administracyjnych nie uwzgledniajg bowiem specyfiki inwesty-
¢ji liniowych, w szczegdlnosci wielosci podmiotow bedacych strong takich postepowan admi-
nistracyjnych (zob. art. 145, 154, 155, 156, czy 161 ustawy — Kodeks postepowania administracyj-
nego). Brak jest jednoczeénie przepiséw szczegdélnych w ustawach regulujacych kwestie lokali-
zacji drég publicznych.

Odrebnym problemem jest praktyka wydawania decyzji o ustaleniu lokalizacji. Decyzje
te bez wyraznego uzasadnienia zawierajg caty szereg szczegétowych rozwigzan technicz-
nych. Ta nadmierna szczegétowos¢ powoduje wiele komplikacji na etapie wykonawczym,
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przede wszystkim z uwagi na znaczny uptyw czasu pomiedzy ustaleniem lokalizacji inwe-
stycji a jej realizacja oraz z uwagi na towarzyszace temu zmiany w stosowanych w prakty-
ce rozwiagzaniach technicznych.

Brak harmonizacji réznych systemoéw planowania przestrzennego

Szczegolne tryby ustalania lokalizacji inwestycji drogowych nie sg zharmonizowane z syste-
mem miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego, co jest zrédtem wielu kon-
fliktow spotecznych. Specjalne tryby lokalizowania inwestycji w postaci wydawania odpo-
wiednich decyzji lokalizacyjnych w oderwaniu od procedur uchwalania miejscowych pla-
noéw zagospodarowania przestrzennego byty wprowadzane bez odpowiedniego zabezpie-
czenia intereséw 0séb trzecich. Nie okreslono procedury wprowadzania wydanych juz decy-
zji o ustaleniu lokalizacji drog do miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego,
co wywotuje negatywne skutki dla wtascicieli nieruchomosci dotknietych zmianami prze-
znaczenia terenu na podstawie tych decyzji. Skutki te sa obecnie nieco ztagodzone, gdyz od
16 grudnia 2006 r. nieruchomosci objete ostatecznymi decyzjami lokalizacyjnymi staja sie
zmocy prawa wtasnoscia Skarbu Panstwa. Oznacza to, ze nie istnieje faktyczne ,zawieszenie”
petnych praw wiasciciela do czasu wywtaszczenia, ktére mogto trwac wiele lat (wprowadzo-
ne rozwigzanie rodzi jednak inne negatywne skutki, opisane w dalszej czesci raportu). Pomi-
mo tego prawa wiascicieli nie sg w petni chronione. W szczegdlnosci sq oni pozbawieni rosz-
czen analogicznych do roszczen wynikajacych z art. 36 ust.1 ustawy o planowaniu i zago-
spodarowaniu przestrzennym w przypadku, gdy tylko czes¢ ich nieruchomosci zostanie wy-
wiaszczona pod drogi, nawet jesli pozostata czes¢ utracita spoteczno-gospodarcze znacze-
nie. Problemu tego nie rozwiazuje art. 13 ust. 3 ustawy o szczegdlnych zasadach przygoto-
wania i realizacji inwestycji w zakresie drég publicznych, ktéry umozliwia jedynie wykup cze-
$ci nieruchomosci, ale nie przewiduje mozliwosci dochodzenia odszkodowania za poniesio-
ng rzeczywistg szkode.

Te ograniczenia skutkujg, badz skutkowaty w przesztosci niezadowalajacymi co do form lub wy-
sokosci rekompensatami odszkodowaniami z tytutu wywtaszczenia, powodujac nieprzychylng
inwestycjom postawe obywateli. W konsekwencji blokuja oni wydanie nieruchomosci i kwestio-
nuja wszelkie decyzje wydawane w tych sprawach, co znaczaco wydtuza postepowania lokali-
zacyjne i budowlane.

Istniejgca do 15 listopada 2008 r. niespdjnosé przepisdw ustawy — Prawo ochrony srodowiska
Z przepisami wspolnotowymi

Cztonkowstwo w Unii Europejskiej to nie tylko mozliwos¢ korzystania ze znacznych s$rod-
kow finansowych z budzetu UE, ale takze obowiazek respektowania acquis communautaire.
W odniesieniu do infrastruktury transportowej niebagatelne znaczenie ma prawo zwigzane
z ochrong Srodowiska i przyrody.

Zgodnos¢ polskich przepiséw prawa ochrony srodowiska z przepisami wspdélnotowymi jest
kluczowa dla stabilnego rozwoju inwestycji drogowych w Polsce. We wprowadzaniu Prawa
Wspodlnotowego do polskiego porzadku prawnego nastapity jednak liczne btedy, ktére zosta-
ty usuniete dopiero z dniem 15 listopada 2008 r. na mocy ustawy z dnia 3 pazdziernika 2008 r.
o udostepnianiu informacji o Srodowisku i jego ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie
srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko. W konsekwencji, inwestycje rozpo-
czete lub realizowane przed ta data (tj. pod rzadami starych przepiséw) nie spetniaty wymo-
goéw Prawa Wspdlnotowego.
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Na dzien dzisiejszy jednak, nie mozna wykluczy¢ ryzyka, po pierwsze, koniecznosci zwrotu
srodkéw unijnych w zwigzku z naruszeniem przepiséw Prawa Wspdlnotowego przy realizacji
dotychczasowych inwestycji, a po drugie, skutecznego kwestionowania waznosci decyzji wy-
danych w okresie obowigzywania przepiséw niezgodnych z Prawem Wspolnotowym na dro-
dze postepowan administracyjno-sagdowych. Aby to ryzyko ograniczy¢, Minister Rozwoju Re-
gionalnego opracowat wytyczne z dnia 3 czerwca 2008 r. w zakresie postepowania w sprawie
oceny oddziatywania na srodowisko dla przedsiewzie¢ wspoétfinansowanych z krajowych lub
regionalnych programéw operacyjnych do czasu wejscia w zycie ustawy usuwajacej niezgod-
nos¢ polskiego prawa ochrony srodowiska z Prawem Wspdlnotowym.

Skomplikowana procedura ocen oddziatywania inwestycji na srodowisko

Do opdznien w przygotowaniach inwestycji przyczynity sie réwniez do$¢ skomplikowane pro-
cedury zwigzane z ocenami oddziatywania na srodowisko oraz kwestie wyznaczenia obsza-
réw Sieci Ekologicznej NATURA 2000. Duze znaczenie w powstawaniu tych opdznien odgry-
wa samo podejscie inwestoréw do omawianych kwestii. Czeste w przesztosci przekonanie, ze
nie trzeba sie nimi specjalnie przejmowa¢, rodzi koniecznos¢ przeprowadzenia ponownych
ocen oddziatywania inwestycji na srodowisko. Ta zta praktyka moze okazac sie nie jedynym
zroédtem probleméw. Formalnie obowigzujace przepisy okreslajg podstawowy zakres rapor-
tu na potrzeby procedury oceny oddziatywania inwestycji na srodowisko, w ramach decyzji
o srodowiskowych uwarunkowaniach. W przypadku przyjecia literalnej wykfadni przepiséw,
ktéra dominuje w praktyce stosowania prawa przez organy administracji panstwowej, moz-
na spotkac sie z problemem, ze na potrzeby oceny oddziatywania na srodowisko inwestycji
w postaci przebudowy istniejacej drogi bedzie trzeba przedstawi¢ raport w petnym zakresie,
w tym z uwzglednieniem analiz wariantéw poréwnawczych ich lokalizacji.

Jakkolwiek powyzej zasygnalizowany problem moze okazac sie marginalny dla inwestycji
nowych, dotyczy w szczegdlnosci inwestycji drogowych, ktérych lokalizacja zostata ustalo-
na jeszcze w latach 90-tych (a wiec przed przystapieniem Polski do Unii Europejskiej) i dla
ktérych uzyskano decyzje o srodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje inwesty-
¢ji pod rzadami przepiséw obowigzujacych przed dniem wejscia w zycie w/w ustawy z dnia
3 pazdziernika 2008 r. bez przeprowadzenia oceny wariantéw lokalizacyjnych.

W odniesieniu do tych z powyzszych inwestycji, dla ktérych, w zwigzku z wcigz prowadzony-
mi pracami, sg obecnie uzyskiwane lub zmieniane pozwolenia na budowe, istnieje ryzyko, ze
kierujac sie zamiarem usuniecia niezgodnosci z Prawem Wspolnotowym, organy dokonujace
oceny oddziatywania na $rodowisko, w tym w ramach oceny ponownej, beda dazyty do zba-
dania oceny wariantéw przebiegu drogi.

Niedopracowana procedura zaméwien publicznych

W szczegdlnosci nie jest jasne, czy przepisy ustawy — Prawo zamoéwien publicznych, pozwala-
ja zamawiajacemu na stosowanie umowy wzorowanej na warunkach kontraktu FIDIC i prze-
widujacej rozliczenie obmiarowe i powykonawcze, ktére na rynku budowlanym sg stosowa-
ne. Zgodnie z art. 31 ustawy - Prawo zamowien publicznych, zamawiajacy opisuje przedmiot
zamowienia na roboty budowlane za pomocg dokumentacji projektowej oraz specyfikacji
technicznej wykonania i odbioru robét budowlanych. Szczegétowy zakres tej dokumentacji
wynika z przepisdw rozporzadzenia ministra wtasciwego do spraw transportu z dnia 2 wrze-
$nia 2004 r. w sprawie szczegotowego zakresu i formy dokumentacji projektowej, specyfika-
¢ji technicznych wykonania i odbioru robét budowlanych oraz programu funkcjonalno-uzyt-
kowego. W powszechnej opinii praktykéw stosujacych powyzsze przepisy przy rozliczeniach
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obmiarowych i powykonawczych nie jest mozliwe wyczerpujace okreslenie przedmiotu za-
mdwienia wytacznie przy pomocy dokumentacji projektowej oraz specyfikacji technicznych.
Na problem ten zwrdécit uwage réwniez Kongres Transportu Drogowego w swoim raporcie z
dnia 27 marca 2006 .

8. Potrzebne zmiany

Analiza przeprowadzona powyzej pokazuje, ze op6znienia w realizacji inwestycji sg wynikiem
czesto drobnych, ale naktadajacych sie na siebie probleméw organizacyjnych, prawnych i pro-
ceduralnych.

8.1. Rozwigzania organizacyjne

Wyzwania zwigzane z koniecznoscig szybkiej rozbudowy drég, z zastosowaniem nowocze-
snych metod finansowania i zarzgdzania tego rodzaju projektami, wymaga zapewnienia odpo-
wiedniej liczebnosci oraz przygotowania zawodowego pracownikédw administracji publicznej
na réznych szczeblach i w réznych organach uczestniczacych w przygotowaniu i realizacji inwe-
stycji. Konieczne jest wiec zwiekszenie stabilnosci, a przede wszystkim atrakcyjnosci zatrudnie-
nia w tych organach, poprzez chociazby uzaleznienie wynagrodzen od efektéw pracy urzedni-
kéw. Zmiany w zarzadzaniu powinny by¢ ukierunkowane na zadaniowe rozliczanie pracowni-
kéw z powierzonych im obowigzkéw. Wskazane bytoby wprowadzenie polityki kadrowej nasta-
wionej na zatrudnianie personelu z praktycznym doswiadczeniem na budowach oraz w insty-
tucjach realizujacych i finansujacych projekty drogowe. Dobre efekty mogtoby réwniez przy-
niesc¢ zlecanie niektérych zadan firmom zewnetrznym przy skupieniu sie administracji na nad-
zorze nad zlecanymi pracami.

8.2. Rozwiazania prawne oraz procedury
Odnoszac sie do wyszczegodlnionych wczesniej barier prawnych i proceduralnych, mozna poku-

si¢ sie 0 nastepujace rekomendacje zmian.

Zapewnienie stabilnosci przepiséw prawa

Aby zagwarantowac stabilnos¢ polityki transportowej w okresie dtuzszym niz kadencja par-
lamentu, wieloletnie programy transportowe, okreslajagce zasady i ogélny harmonogram re-
alizacji inwestycji, powinny by¢ dokumentami o randze wyzszej niz uchwata Rady Ministréow.
Rozwazy¢ mozna rozwiagzanie, zgodnie z ktérym programy budowy odpowiednich elemen-
tow infrastruktury w rozumieniu ustalenia trybu (z udziatem $rodkéw budzetowych, unij-
nych, czy w systemie PPP) oraz ogdélnego harmonogramu realizacji inwestycji uchwala sie
w formie ustaw.

Wszelkie zmiany prawa, w szczegdélnosci w zakresie skracania procedur i stawiania drogo-
wych projektéw infrastrukturalnych w uprzywilejowanej pozycji, powinny by¢ wprowadzane
po dogtebnej analizie przestanek systemowych oraz zgodnosci wprowadzanych zmian z Kon-
stytucja i Prawem Wspolnotowym.
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Wazne jest rowniez umiejetne konstruowanie przepiséw przejsciowych w odniesieniu do
procesow inwestycyjnych, w trakcie przygotowania (lub realizacji) ktérych sa dokonywane
zmiany prawa. Unika¢ nalezy przy tym wszelkich zmian, ktére nosza znamiona kazuistyki
lub rozwigzan tymczasowych, bedacych reakcja na napotkane w trakcie realizacji jednost-
kowe trudnosci. Podmioty zainteresowane udziatem w realizacji takich inwestycji powin-
ny mie¢ mozliwos¢ planowania z odpowiednim wyprzedzeniem i nie moga by¢ zaskakiwa-
ne czestymi zmianami prawa. Takze urzednicy w sytuacji braku stabilizacji przepiséw pra-
wa znacznie czesciej popetniaja btedy przy wydawaniu decyzji kluczowych dla proceséw
inwestycyjnych. W konsekwencji zamiast planowanego przyspieszenia napotyka sie kolej-
ne trudnosci.

Dazenie do maksymalnego skrécenia czasu trwania procedur na etapie planowania inwe-
stycji, czy tez narzucenie nierealnych terminéw na wydanie odpowiednich decyzji admi-
nistracyjnych moze doprowadzi¢ do powaznych utrudnien na kolejnych etapach realizacji
inwestycji, wynikajacych z niedostatecznego rozpoznania wszystkich zagrozen z nig zwia-
zanych. Stosowanie z kolei uproszczonych procedur uprzywilejowujacych projekty infra-
strukturalne, np. w kwestii wymogow dotyczacych ochrony srodowiska, moze w przyszto-
$ci doprowadzi¢ do ich skutecznego kwestionowania przez strony postepowan admini-
stracyjnych, czy tez dysponentéw srodkéw przeznaczonych na ich realizacje (np. Komisje
Europejska).

Stworzenie realnej mozliwosci realizowania projektow w systemie partnerstwa publiczno-prywatnego

Nowa ustawa o partnerstwie publiczno-prywatnym, uchwalona przez Sejm w dniu 19 grudnia
2008 r., usuneta wiekszos¢ barier prawnych utrudniajacych stosowanie tej formy realizacji inwe-
stycji. Jednak na dzien sporzadzenia tego raportu ustawa ta podlega dalszemu procesowi legi-
slacyjnemu i nie stata sie jeszcze czescig obowigzujacego w Polsce porzadku prawnego. Ponad-
to niedostateczne wykorzystanie mozliwosci realizacji projektéw infrastrukturalnych we wspét-
pracy z sektorem prywatnym w oparciu o inne przepisy (np. przepisy kodeksu cywilnego) wska-
zuje, ze stabos¢ partnerstwa publiczno-prywatnego w Polsce ma przynajmniej w czesci inne
zrédta niz utomne prawo.

Uwzglednienie w przepisach prawa administracyjnego liniowego charakteru inwestycji drogowych

Konieczna wydaje sie taka zmiana ustawy — Kodeks postepowania administracyjnego lub prze-
piséw szczegdlnych dotyczacych drég publicznych, ktéra dawataby szersze mozliwosci dokona-
nia zmian w zakresie decyzji o ustaleniu lokalizacji drogi na wiosek inwestora.

Jako wzdr rozwigzania w tym zakresie moze postuzy¢ tryb zmiany decyzji o pozwoleniu na bu-
dowe zgodnie z art. 36a ustawy — Prawo budowlane. Wskazane bytoby réwniez wprowadzenie
instrumentéw prawnych umozliwiajgcych, z jednej strony, wznowienia postepowania admini-
stracyjnego w sprawie dotyczacej inwestycji liniowej w czesci oraz, z drugiej strony, wprowadza-
nia zmian do czesci decyzji bez wzruszania catosci decyzji.

Odrebng kwestig pozostaje tres¢ decyzji lokalizacyjnych, w tym ich szczegétowosc. Niezbed-
ne jest wypracowanie standardéw, zgodnie z ktérymi decyzja lokalizacyjna, jako akt plani-
styczny, nie bedzie zawierata zbednych szczegdétowych rozwigzan technicznych. Mogtoby
temu pomdc wyrazne zakazanie wprowadzania do decyzji lokalizacyjnych elementéw nie
wymaganych przez przepisy prawa, pod sankcjg niewaznosci decyzji w czesci zawierajacej ta-
kie elementy.
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Harmonizacja réznych systeméw planowania przestrzennego

Decyzje o ustaleniu lokalizacji drég publicznych zostaty pomyslane jako alternatywa dla miej-
scowych planéw zagospodarowania przestrzennego. Tymczasem w przepisach ustawowych
zostaty uwzglednione jako rozwigzanie wytagczajgce w catosci stosowanie mechanizméw praw-
nych przewidzianych w ustawie o zagospodarowaniu przestrzennym. Pozornie takie rozwigza-
nie jest utatwieniem, jednak chociazby obowiazujacy obecnie skutek w postaci automatyczne-
go ,wywtaszczenia” wiascicieli z dniem, w ktérym decyzja lokalizacyjna staje sie ostateczna, na-
raza Skarb Panstwa lub samorzady terytorialne na koniecznos¢ ponoszenia wysokich kosztéw
wykupu nieruchomosci juz na tym etapie, pomimo ze realizacja inwestycji przewidywana jest
w dalekiej perspektywie. Warto rozwazy¢ wiec mozliwos¢ opdznienia rozporzadzajacego skut-
ku decyzji lokalizacyjnych, o czym decydowatby wnioskodawca ustalenia lokalizacji drogi okre-
$lajac we wniosku, czy chce skorzysta¢ z automatycznego wywtaszczenia z chwilg wydania de-
cyzji lokalizacyjnej, czy tez pozostawi wykup nieruchomosci na etap pdzniejszy.

Ponadto wydaje sie, ze konieczne jest zréwnowazenie praw oséb dotknietych skutkami wyda-
nia decyzji o ustaleniu lokalizacji drogi w stosunku do uprawnien oséb dotknietych zmianami
przeznaczenia terenu wprowadzanymi w trybie ustawy o zagospodarowaniu przestrzennym.
Konieczne jest ustawowe zobligowanie odpowiednich organéw panstwa do ,wprowadzania”
ostatecznych decyzji lokalizacyjnych do miejscowych planéw zagospodarowania przestrzenne-
go. Sytuacja, gdy ten sam teren w dwoch réznych aktach planistycznych ma odmienne przezna-
czenie powoduje szereg komplikacji np. w zakresie planowania przestrzennego gmin oraz w za-
kresie interesow osdb trzecich planujgcych inwestycje w poblizu drég.

Stosownie do nowelizacji ustawy o szczegdlnych zasadach przygotowania i realizacji inwe-
stycji w zakresie drég krajowych (ustawa z dnia 27 lipca 2008 r. o zmianie ustawy o szczegol-
nych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drég publicznych oraz o zmia-
nie niektdrych innych ustaw) decyzje lokalizacyjne oraz pozwolenie na budowe potaczono
w jedng decyzje administracyjna — zezwolenie na realizacje inwestycji drogowej. Takie roz-
wigzanie z punktu widzenia zagospodarowania przestrzennego jest obarczone bardzo po-
wazna wadg konstrukcyjng, bowiem de facto pomija etap planowania inwestycji. Dodatko-
wo wskaza¢ nalezy, ze z uwagi na fakt, ze do decyzji o zezwoleniu na realizacje inwesty-
¢ji (w sprawach nieuregulowanych w nowelizowanej ustawie) nalezy odpowiednio stosowac
przepisy ustawy — Prawo budowlane (art. 11i ust.1 nowelizowanej ustawy), decyzji tej nada-
no, de facto, cechy ograniczonego terminu obowigzywania. Zgodnie bowiem z art. 37 ust.1
ustawy — Prawo budowlane, w zwigzku z powotanym wyzej art. 11 i ust.1 ustawy o szczegol-
nych zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie drég publicznych w brzmieniu
nadanym w/w nowelizacja decyzja ta wygasa, jezeli budowa nie zostata rozpoczeta przed
uptywem 3 lat od dnia, w ktérym decyzja ta stata sie ostateczna lub budowa zostata przerwa-
na na czas dtuzszy niz 3 lata. Z uwagi na specyfike inwestycji infrastrukturalnych przepis ten
moze uniemozliwi¢ lub powaznie utrudnic realizacje powazniejszych przedsiewzie¢ drogo-
wych, w szczegdlnosci w trybie ,koncesyjnym” prowadzonych na podstawie zezwolenia na
realizacje inwestycji. Uchwalona przez Parlament ustawa wymaga wiec szybkiej nowelizacji
poprzez wytaczenie stosowania art. 37 ustawy - Prawo budowlane w odniesieniu do decyzji
o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowe;j.

Usuniecie niepewnosci co do wymogéw formalnych w zakresie ochrony Srodowiska
w odniesieniu do istniejagcych inwestycji drogowych

Kwestia spojnosci polskiego prawa ochrony srodowiska i przepiséw wspolnotowych jest za-
gadnieniem krytycznym, jezeli chodzi o rozwdj infrastruktury autostradowej w Polsce. Zagro-
zenia wynikajace z istniejacej do niedawna niespdjnosci opisano we wczesniejszej czesci rapor-
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tu. Kluczowe jednak wydaje sie by¢ znalezienie rozwigzania prawnego w zakresie ochrony $ro-
dowiska, przy zachowaniu petnej zgodnosci z przepisami Prawa Wspdlnotowego, ktére mini-
malizowatoby ryzyka wynikajace z poprzednio popetnionych btedéw legislacyjnych.

Wprowadzenie do obecnie obowigzujacych przepiséw dookreslenia, ze badaniu na etapie oce- ...usungc zbedne utrudnienia,
ny ponownej podlegaja tylko te elementy, ktérych nie mozna byto ocenié¢ na etapie wydawa-  ktdre dotyczq np. zakresu
nia decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach ze wzgledu na brak odpowiednich danych, raportu oceniajqcego
usunie niepewnos¢, co do zakresu raportu niezbednego na potrzeby tego postepowania i zli-  oddziatywanie inwestycji na
kwiduje ewentualne ryzyko przeprowadzania analiz wariantéw poréwnawczych, co do lokali-  Srodowisko...

zacji istniejgcych inwestycji drogowych. Przy czym zasadnicze znaczenie taka zmiana bedzie

miata w odniesieniu do realizowanych aktualnie kluczowych inwestycji autostradowych, ktd-

rych lokalizacja zostata ustalona jeszcze przed wstapieniem Polski do Unii Europejskiej (bez

wymaganej obecnie przepisami prawa analizy r6znych wariantéw lokalizacji), a objetych z réz-

nych powodéw procedurg tzw. ponownej oceny oddziatywania na srodowisko przewidzianej

w ustawie z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o srodowisku i jego ochro-

nie, udziale spoteczenistwa w ochronie srodowiska oraz o ocenach oddziatywania na srodowi-

sko Analogiczne rozwigzanie moze, co do zasady zosta¢ wprowadzone w przypadku oceny in-

westycji przebudowy istniejgcej drogi.

Dopracowanie procedury przetargowej dotyczgcej autostrad ptatnych

Konieczna wydaje sie nowelizacja ustawy o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Fundu- ...precyzyjnie okresli¢
szu Drogowym, a takze rozporzadzenia ministra wtasciwego do spraw transportu z dnia 27  procedure negocjowania
kwietnia 2001 r. w sprawie szczegétowych warunkéw postepowania przetargowego na udzie- umow ,koncesyjnych’,...
lenie koncesji na budowe i eksploatacje autostrad ptatnych. Poza ujednoliceniem przepiséw

nalezy wprowadzi¢ w szczegdlnosci bardziej spdjne uregulowanie zakresu zadan i odpowie-

dzialnosci Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i Autostrad oraz ministrow witasciwych

do spraw transportu oraz finanséw publicznych w zakresie trybu negocjowania i zawierania

umow o budowe i eksploatacje lub wytacznie eksploatacje autostrad ptatnych. Konieczne wy-

daje sie wprowadzenie szczegétowych rozwigzan proceduralnych, w tym co do formy sktada-

nych w toku postepowania przetargowego dokumentdéw, czy mozliwosci i trybu ich uzupetnia-

nia. Wskazane bytoby réwniez okreslenie przypadkéw, w ktérych postepowanie przetargowe

moze by¢ uniewaznione.

Zmiana procedury zaméwien publicznych.

Potrzebna wydaje sie zmiana wymogow okreslajacych opis przedmiotu zaméwienia przy umo-  Dobry stan infrastruktury
wach na roboty budowlane, przewidzianych w ustawie Prawo zamoéwien publicznych. Trzeba  na wiele sposobdw sprzyja
usuna¢ watpliwosci co do mozliwosci stosowania przez zamawiajgcych umoéow wzorowanych — wzrostowi gospodarki

na warunkach kontraktu FIDIC, przewidujacych rozliczenie obmiarowe i powykonawcze (wy-

starczy do tego odpowiednia nowelizacja art. 31 ustawy - Prawo zaméwien publicznych).

9. Podsumowanie

Wyniki wielu badan wskazujg na korzystny wptyw dobrej infrastruktury na wzrost gospo-
darki. Pozwala ona zaoszczedzi¢ na kosztach transportu, magazynowania oraz kontak-
téw z kontrahentami. Utatwia specjalizacje, bo redukuje ryzyko nieterminowych i niekom-
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pletnych dostaw. Sprzyja wychodzeniu ze sprzedaza débr poza lokalne rynki, co pozwa-
la przedsiebiorcom na osiaganie korzysci z duzej skali produkgji, a takze na uczenie sie od
znacznie szerszego kregu konkurentéw, jak po nizszym koszcie wytwarzaé wiecej. Utatwia
przeptyw pracownikéw z rolnictwa, w ktérym wydajnos¢ pracy jest niska, do bardziej pro-
duktywnych sektoréw, bo pozwalajac na szybkie pokonywanie nawet duzych odlegtosci
umozliwia podejmowanie pracy poza miejscem zamieszkania. Ludziom z matych miejsco-
wosci poszerza dostep do dobrej edukacji. Podnosi optacalnos¢ pracy, bo tansze staje sie
jej poszukiwanie. Mniej tez trzeba wydac¢ na dojazd do niej. Utatwia znalezienie pracy od-
powiadajacej kwalifikacjom pracownika, bo czyni optacalnym poszukiwanie jej na znacz-
nie wiekszym obszarze. Za posrednictwem wszystkich wymienionych kanatéw poszerza
mozliwosci zyskownego lokowania kapitatu, a zwiekszajac zyski podnosi zaréwno zdol-
nos¢, jak i sktonnosc firm do inwestowania.

Aby inwestycje w infrastrukture byty optacalne, powinno sie ich dokonywac¢ przede
wszystkim na terenach gesto zaludnionych. Np. mimo ze sie¢ drogowa w wojewddztwie
slaskim jest czterokrotnie gestsza niz w wojewddztwie warminsko-mazurskim, to nateze-
nie ruchu w tym pierwszym wojewddztwie jest przecietnie dwukrotnie wyzsze i to tam
(oraz na innych gesto zaludnionych terenach) powinny by¢ lokowane najwazniejsze in-
westycje drogowe.

Poziom rozwoju infrastruktury drogowej w Polsce ogranicza korzysci, jakie mozna bytoby
z niej czerpac. Wiele panstw UE ma co prawda krétsza sie¢ drég w stosunku do swojej po-
wierzchni niz nasz kraj (w tym np. Niemcy i Hiszpania) to jednak u nas niemal catkowicie bra-
kuje autostrad (i drég szybkiego ruchu). Pod wzgledem ich dtugosci przescigaja nas nawet
tak niewielkie panstwa jak Austria, Dania, Holandia, czy Grecja. Odnoszac ich dtugos¢ do po-
wierzchni kraju, w UE wyprzedzamy jedynie Estonieg, Finlandie oraz Rumunie. Tymczasem,
polskie drogi sg jednymi z najintensywniej wykorzystywanych do przewozu débr w catej
Unii. Nasz kraj znajduje sie w pierwszej pigtce krajéw, gdzie tonaz przewozonych towaréw
jest najwiekszy. Skutkiem tego jest druga choroba polskich drég, tj. ich zty stan techniczny.
W dobrym stanie znajduje sie 55 proc. drég krajowych i tylko 29 proc. drég samorzadowych.

W ostatnim czasie odnotowano jednak pewien postep pozwalajacy miec nadzieje na istot-
ne wydtuzenie autostrad w przewidywalnej perspektywie. Po braku nowych umoéw w latach
2005-2007, w 2008 r. zostaty podpisane uzgodnienia komercyjne na budowe odcinkéw Al
Grudzigdz-Torun oraz A2 Swiecko-Nowy Tomysl, tj. tacznie na budowe 140 km autostrad. Dla
odcinkow A1 tédz-Katowice i A2 Lédz-Warszawa w 2008 r. zostali wybrani preferowani ofe-
renci w procesach przetargowych. Trwaja negocjacje w celu ustalenia warunkéw komercyj-
nych budowy i eksploatacji tych autostrad (razem majacych 270 km dtugosci).

Wybudowanie brakujacych odcinkéw najwazniejszych z planowanych autostrad, tj. A1,
A2 i A4, pozwolitoby zaoszczedzi¢ w ciagu 25 lat 34 mld PLN na paliwie i naprawach sa-
mochodoéw poruszajgcych sie obecnie po drogach krajowych 1,2 4 oraz 30,5 mld PLN na
czasie podrézy. O 25 mld PLN spadtyby koszty wypadkéw, a o 7,2 mld PLN koszty zanie-
czyszczania $Srodowiska. W sumie, korzysci, ktére przyniostyby planowane odcinki auto-
strad A1, A2 i A4 mozna szacowac¢ na 97 mld PLN w ciggu 25 lat, tj. 84 mIn PLN na kazdy
z okoto 1150 kilometréw planowanej ich dtugosci. Koszt budowy tych autostrad zwrdcit-
by sie w ciggu 15 lat i to bez uwzgledniania ich pozytywnego wptywu na wzrost gospo-
darki. Optacatoby sie je wybudowa¢ nawet, gdyby wybrata je tylko potowa kierowcow,
a potowa dalej korzystata ze starych droég.

Opdznienia w rozwoju infrastruktury drogowej w Polsce siegajg samego poczatku rewo-
lucji samochodowej w naszym kraju, czyli lat siedemdziesiatych. Wytyczano wtedy i re-
zerwowano pasy gruntow pod budowe autostrad, ktére jednak nigdy nie powstaty. W la-
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tach osiemdziesigtych uwidocznity sie i pogtebity problemy gospodarcze. W rezultacie,
budowa autostrad zostata zawieszona na kolejne lata, a naktady na inne drogi — ograni-
czone. Duze kwoty na budowe i modernizacje drég nasz kraj zaczat przeznaczaé wtasci-
wie dopiero po przystgpieniu do Unii Europejskiej. Dopdki inwestycje drogowe musiaty
by¢ finansowane gtéwnie ze srodkéw krajowych, przegrywaty z socjatem.

Wydatki na infrastrukture drogowg wzrosty z 7,7 mld PLN w 2003 r. do 23,6 mld PLN
w 2007 r. W tym okresie byty zwiekszane w tempie 32 proc. rocznie. Ich realny wzrost, tj.
po odjeciu wzrostu cen ustug i materiatéw budowlanych, byt co prawda mniejszy (skoko-
we zwiekszenie wartosci realizowanych projektéw w okresie obserwowanej do niedaw-
na dobrej koniunktury, w ktérym szybko rosty inwestycje sektora prywatnego, podbito
koszty inwestycji), ale nadal znaczacy. W rezultacie, wydajemy na drogi wiekszy odsetek
PKB (ponad 2 proc.) niz wiele krajow wysoko rozwinietych (np. Niemcy, czy Wielka Bry-
tania) na catg infrastrukture transportowa. Jednak nawet teraz mozna z tatwoscia wska-
zac panstwa (np. Czechy, Wtochy czy Szwecja) majace rozwinieta sie¢ autostrad i drég
ekspresowych oraz pozostate drogi w lepszym stanie technicznym, ktére wydaja na nie
wieksze lub zblizone sumy w relacji do PKB co nasz kraj.

Zdecydowana wiekszos¢ srodkéw na infrastrukture drogowa jest przeznaczana na drogi
krajowe, mimo ze sg one przecietnie w duzo lepszym stanie technicznym niz drogi samo-
rzadowe. Struktura wydatkéw jest zaburzona takze ze wzgledu na rodzaj finansowanych
robot. Znacznie wieksza wage przywigzuje sie u nas do nowych projektéow infrastruktu-
ralnych niz do remontéw niezbednych do utrzymania istniejacej sieci drég w odpowied-
nim stanie technicznym. Na budowe lub rozbudowe drég przeznacza sie az 9 razy wiecej
srodkéw niz na remonty. Tymczasem, wykonywane na czas drobne remonty istniejacej
infrastruktury czesto mogtyby przynies¢ znacznie wieksze korzysci niz jej kosztowna roz-
budowa. Od stanu technicznego infrastruktury zalezy bowiem, jak efektywnie jest ona
wykorzystywana. Badania wskazujg, ze w krajach o niskim lub - tak jak Polska — umiarko-
wanym dochodzie na mieszkarica poprawa o 1 proc. efektywnosci wykorzystania istnie-
jacej infrastruktury moze miec 7 razy silniejszy wptyw na wzrost gospodarki niz podobna
zmiana w wielkosci naktadéw publicznych na infrastrukture.

Rozwdj infrastruktury w Polsce mégtby by¢ szybszy, gdyby szerzej wykorzystywa-
no inne zrédta jej finansowania niz fundusze unijne, czy srodki budzetowe. Do Zré-
det tych naleza kredyty od miedzynarodowych instytucji finansowych, emisje obliga-
cji, czy partnerstwo publiczno-prywatne. Kazdy z tych sposobéw pozyskania dodatko-
wych srodkéw posiada zaréwno zalety, jak i pewne ograniczenia. Efektywna realizacja
projektu inwestycyjnego wymaga wyboru najwtasciwszego sposobu finansowania. W
Polsce dostosowywanie sposobu finansowania do charakterystyki projektu wciaz na-
lezy do rzadkosci.

Bedzie to natomiast tym bardziej istotne, iz wykorzystanie catosci przeznaczonych dla
Polski srodkéw UE na lata 2007-2013 wymaga zgromadzenia odpowiedniej ilosci $rod-
koéw krajowych na wspoétfinansowanie srodkéw UE - i bedzie to jedno z waznych wyzwan
zwigzanych dla instytucji zaangazowanych w ich wydatkowanie. Korzystanie ze wspoét-
pracy z partnerem prywatnym lub tez zacigganie diugu w instytucjach finansowych,
a takze wykorzystywania struktur wykorzystujacych kilka zrédet finansowania w jednym
projekcie wydaje sie niezbedne.

Duzo wieksza niz w przesztosci dostepnosc srodkdéw mogacych stuzy¢ finansowaniu in-
frastruktury uwypuklita znaczenie barier organizacyjnych i prawno-proceduralnych. Po-
mimo dostepnosci srodkéw, inwestycje drogowe nadal bowiem nie sg prowadzone w za-
dowalajacym tempie.

Duze srodki na drogi
zaczeliSmy przeznaczac
wtasciwie dopiero od
przystgpienia do UE. Dopdki
inwestycje drogowe musiaty
by¢ finansowane ze srodkéw
krajowych, przegrywaty

z socjatem

W ostatnich 5 latach rosty one
w tempie 32 proc. rocznie.

W rezultacie, wydajemy

na drogi wiekszy odsetek
PKB niz np. Niemcy, czy
Wielka Brytania na catq
infrastrukture transportowq

Zbyt matq czes¢ tych srodkéw
przeznaczamy na drogi
samorzqdowe, ktére sq
przecietnie w duzo gorszym
stanie technicznym niz drogi
krajowe oraz na niezbedne
remonty istniejqgcej infrastruktury

Zbyt rzadko prowadzi

sie rowniez analizy
sposobu finansowania
najwtasciwszego dla
poszczegdblnych projektéw

Najpowazniejsze bariery dla
inwestycji drogowych majq
charakter organizacyjny

i prawno-proceduralny
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Powazna przeszkodga dla przyspieszenia inwestycji drogowych jest brak stabilnosci ad-
ministracji. Wynika ona z czestych zmian kadrowych. Bariera jest tez prawo administra-
cyjne niedostosowane do stopnia ztozonosci inwestycji drogowych (nie pozwala ono np.
na wzruszenie w czesci decyzji o lokalizacji drogi). Nie uksztattowata sie réwniez jednolita
praktyka stosowania przepiséw. Np. wydawane wedtug uprzednio obowigzujacych prze-
piséw prawa decyzje lokalizacyjne zawieraja czesto szczegoty techniczne, ktére nie byty
wymagane przepisami prawa, a powoduja utrudnienia na etapie aktualnie realizowanych
inwestycji. Wypracowanie takiej praktyki byto utrudniane przez niespojnos¢ przepisow
oraz ich rozproszenie miedzy rézne akty prawne, bedace konsekwencja czestych zmian
w prawie dokonywanych w celu rozwigzania doraznych probleméw bez dogtebnej anali-
zy ich skutkow dla realizacji innych projektéw. Wiele zmian w prawie, ktére miaty uspraw-
ni¢ realizacje inwestycji, okazato sie bublami prawnymi. Dotyczy to np. przepiséw regulu-
jacych partnerstwo publiczno-prywatne, ale tez przepisow zwigzanych z ochrong srodo-
wiska. Usunieta dopiero niedawno ich niezgodnos¢ z prawem wspdlnotowym moze do-
prowadzi¢ w niektorych przypadkach do skutecznego kwestionowania waznosci decyzji
wydanych na ich podstawie, a przede wszystkim do utraty funduszy unijnych przeznaczo-
nych na cele drogowe. Wskazac nalezy rowniez na mozliwos¢ powaznego zagrozenia re-
alizacji inwestycji drogowych w przysztosci w zwigzku z faktycznym ograniczeniem okre-
su obowiazywania decyzji o zezwoleniu na realizacje inwestycji wydawanych na mocy ak-
tualnie obowiagzujacej ustawy o szczegdlnych zasadach przygotowania i realizacji inwesty-
cji w zakresie drég publicznych (decyzja taka wygasa bowiem, jezeli budowa nie zostata
rozpoczeta przed uptywem 3 lat od dnia, w ktérym decyzja ta stata sie ostateczna lub bu-
dowa zostata przerwana na czas dtuzszy niz 3 lata). Problemem jest tez proceder lekcewa-
Zenia/naginania przepiséw przez inwestordéw, co z kolei utatwia blokowanie inwestycji ich
przeciwnikom.
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PRICEWATERHOUSE(COPERS

PricewaterhouseCoopers

Dzial Doradztwa Biznesowego

Dziat Doradztwa Biznesowego PricewaterhouseCoopers swiadczy ustugi doradcze w oparciu
o specjalizacje branzowa dla klientéw reprezentujacych administracje publiczng, miasta i spot-
ki miejskie, przedsiebiorstwa panstwowe, sredni i duzy kapitat lokalny oraz duzy kapitat mie-
dzynarodowy. Znamy lokalne realia i warunki prowadzenia dziatalnosci w Polsce, co w potacze-
niu z doswiadczeniem na rynkach europejskich i Swiatowych umozliwia oferowanie rozwiazan
dostosowanych do potrzeb klientéw dziatajacych w réznych sektorach gospodarki. Nasze wy-
specjalizowane zespoty branzowe obstuguja klientéw m.in. z sektoréw transportu i infrastruk-
tury, sektora publicznego, energetyki, gérnictwa, ochrony zdrowia, telekomunikacji, nierucho-
mosci, a takze przemystu paliwowo-gazowego i chemicznego.W naszej pracy wykorzystujemy
potencjat wiedzy i doswiadczenia 28 tysiecy pracownikéw Doradztwa Biznesowego na $wie-
cie oraz innych dziatéw PricewaterhouseCoopers w Polsce. W biurach w Gdansku, Katowicach,
Krakowie, Poznaniu, Wroctawiu i Warszawie pracuje blisko 1300 oséb. Do gtéwnych obszaréw,
w ktorych sie specjalizujemy naleza: doradztwo finansowe, konsulting, obstuga transakgji, re-
strukturyzacja oraz Sledztwa i ekspertyzy gospodarcze.

Aby lepiej sprostac potrzebom klientom sektora publicznego kilka lat temu powstat dedyko-
wany zespot oferujacy specjalistyczne ustugi doradcze w zakresie transportu, infrastruktury
i sektora publicznego. Zespét ten zajmuje sie w szczegdlnosci doradztwem przy finansowaniu
inwestycji, w tym w formie PPP, finansowaniem z funduszy UE oraz finansowaniem dtugiem,
a takze przygotowaniem duzych inwestycji oraz doradztwem na etapie ich realizacji. Miedzy-
narodowe i regionalne doswiadczenie, a takze praktyczna wiedza umozliwiajg sprawne roz-
wigzywanie problemdéw finansowo-ekonomicznych, z ktérymi spotykajg sie instytucje samo-
rzadowe, organy i agencje rzadowe.

Dzielimy sie wiedza - raporty, konferencje, debaty biznesowe i publiczne

Tworzymy wiele analiz i raportéw poswieconych obszarom i branzom, w ktérych sie specjali-
zujemy m.in. ,Investing in Poland 2008” - przewodnik dla inwestoréw zagranicznych, ,Rapor-
ty na temat wielkich miast Polski” - nt. atrakcyjnosci inwestycyjnej gtéwnych osrodkéw, ,Po-
wer Deals” - fuzje i przejecia w sektorze energetycznym, ,Global Crime Survey” - badanie nt.
przestepczosci gospodarczej, ,Perspektywa Prezeséw”, ,7 mitow 3 prawdy nt. PPP” czy ,Gietda
a rozwdj". Istotna czes¢ naszej pracy to edukacja z zakresu spotecznej odpowiedzialnosci biz-
nesu (CSR - corporate social responsibility), czego wyrazem sa liczne publikacje i raporty, udziat
w wielu inicjatywach i forach stuzacych promowaniu idei odpowiedzialnego biznesu.



WARDYNSKI i WSPOLNICY

Wardynski i Wspolnicy Sp. k.

Kancelaria prawnicza Wardynski i Wspdlnicy jest jedna z najwiekszych niezaleznych polskich firm
prawniczych.

Obecnie w firmie jest 22 wspdlnikéw oraz ponad 110 wspotpracujgcych z nimi prawnikow, kté-
rzy $wiadcza szeroko rozumiane doradztwo prawne dla polskich i miedzynarodowych podmio-
tow gospodarczych.

Kancelaria Wardynski i Wspdlnicy specjalizuje sie w nastepujacych dziedzinach:

« Bankowos¢ i finansowanie projektéw
« Fuzjeiprzejecia

+ Nieruchomosci

+ Obstuga korporacyjna firm

- Podatkii spory podatkowe

« Prawo konkurencji

+ Prawo Unii Europejskiej

- Prawo farmaceutyczne

+ Prawo mediow

+ Prawo morskie

+ Prawo ochrony srodowiska

» Prawo pracy

+ Projekty infrastrukturalne oraz PPP

- Doradztwo dla sektora energetycznego
+ Rozwiazywanie sporéw, arbitraz

+ Rynki kapitatowe

« Telekomunikacja i nowe technologie
- Upadtosci i postepowania naprawcze
+ Wtasnos¢ intelektualna

« Zamowienia publiczne

Kancelaria ma ogromne doswiadczenie w pracy nad miedzynarodowymi transakcjami. Blisko
wspotpracujemy z wiodgcymi i uznanymi firmami prawniczymi na $wiecie. Wspdlnicy kancela-
rii sa cztonkami miedzynarodowych organizacji prawniczych, takich jak International Bar Asso-
ciation oraz American Bar Association. Kancelaria Wardynski i Wspolnicy jest jedynym w Polsce
cztonkiem Lex Mundli, sieci skupiajacej renomowane niezalezne firmy prawnicze na swiecie.

Od wielu lat kancelaria Wardynski i Wspdlnicy jest uznawana w Polsce za lidera w wielu specjalizacjach.



FUTURE

COMPUTING

4C Future Computing — Business Foresight

4C Future Computing tworzy rozwigzania dla firm i instytucji potrzebujacych przyblizy¢ skut-
ki przysztych decyz;ji.

Zespdt specjalistow 4CF oferuje kompleksowe ustugi z zakresu foresightu biznesowego. Opra-
cowuje analizy wspomagajace podejmowanie decyzji, poprzez mozliwosc¢ sledzenia zaleznosci,
spojrzenia w przyszto$c i ocene scenariuszy dziatania. Badania takie pozwalaja zmniejszy¢ nie-
pewnosc i ryzyko, ktére sa nieodtgcznymi elementami funkcjonowania wspétczesnych przedsie-
biorstw. Metodologia foresightu jest juz od wielu lat ugruntowana w krajach Europy Zachodniej.

4C Future Computing taczy najlepsze praktyki foresightu biznesowego z wtasnym doswiadcze-
niem i innowacyjnymi rozwigzaniami, zwiekszajacymi skutecznos¢ i wygode korzystania z pro-
gnoz i scenariuszy. Indywidualne dostosowywanie ustug i narzedzi analitycznych do potrzeb
klientéw jest dodatkowym wyréznikiem firmy.

Na oferte 4CF sktadajg sie m.in.:

+ analizy scenariuszowe,

- optymalizacja kosztéw,

« oprogramowanie prognostyczne,
+ analizy efektywnosci kosztowej,

+ analizy wptywow i zaleznosci.

Firma korzysta z zaawansowanych technik analitycznych, przy jednoczesnej dbatosci o klarow-
nosc i fatwosc¢ interpretacji wynikoéw. Analizy 4CF tworzone sg z mysla o tym, aby usprawnic
funkcjonowanie przedsiebiorstw, pomdéc im lepiej odnajdywac sie w zmiennej sytuacji rynko-
wej. Przy petnej wspotpracy z klientem opracowywane sg mozliwe warianty rozwoju, pozwala-
jace odpowiedzie¢ na wiele pytan nurtujacych decydentow.

Oprocz zastosowan w przedsiebiorstwach, ustugi typu foresight sa przydatne takze m.in. przy
szacowaniu skutkdw ekonomicznych nowo tworzonego prawa lub obliczaniu kosztéw spotecz-
no-ekonomicznych inwestycji publicznych.

Zespot 4C Future Computing realizowat projekty dla firm i instytucji polskich oraz zagranicz-
nych, wspotpracuje z organizacjami pozarzagdowymi.



FORUM OBYWATELSKIEGO ROZWOJU

Fundacja FOR

Fundacja FOR zostata zarejestrowana w marcu 2007 r. i rozpoczeta swoja dziatalno$¢ we wrze-
$niu 2007 r. Wytgcznym fundatorem FOR jest prof. L. Balcerowicz.

Celem FOR jest zwiekszenie obywatelskiego zaangazowania Polakéw na rzecz propozycji, kto-
re sprzyjaja szybkiemu i stabilnemu rozwojowi. Statym punktem odniesienia dla FOR jest wizja
panstwa prawa, ktére tworzy warunki sprzyjajace prorozwojowym, produktywnym dziataniom
ludzi: pracy, przedsiebiorczosci i innowacyjnosci, oszczedzaniu i inwestowaniu oraz zdobywa-
niu wiedzy. Dostepna wiedza pozwala na okreslenie generalnych cech ustroju, ktéry w najwiek-
szym stopniu tworzy wymienione warunki. Te cechy to:

« Szeroki zakres indywidualnej wolnosci w ramach jasnego i dobrze egzekwowanego prawa.
Wolnosc i praworzadnosc tworza podstawy dla sprawnego dziatania wolnego rynku, rozwo-
ju spoteczenstwa obywatelskiego i otwarcia na $wiat.

« Niskie podatki mozliwe wytgcznie przy niskich wydatkach publicznych. Badania pokazuja,
ze zarowno nadmierne podatki, jak i ich gtéwna przyczyna - rozdete wydatki budzetu ostabia-
ja bodZce do dziatan produktywnych, przyczyniajac sie m.in. do bezrobocia lub biernosci za-
wodowej, a przez to — hamuja rozwdj i ograniczanie ubdstwa.

« Rozwinieta i odpowiedzialna fiskalnie samorzadnos¢ lokalna. Zmniejsza ona ryzyko btedéw
zwigzane z centralizacjg decyzji w panstwie oraz umozliwia poréwnywanie i rywalizacje nie tyl-
ko na poziomie przedsiebiorstw, ale i jednostek publicznych.

» Stabilnos¢ makroekonomiczna, czyli zdrowy pieniadz, stabilny sektor finansowy oraz zréw-
nowazone finanse publiczne. Wymaga ona silnej ochrony niezaleznosci i fachowosci takich in-
stytucji jak bank centralny i nadzér finansowy oraz warunkéw instytucjonalnych zapobiega-
jacych zwiekszaniu obcigzen fiskalnych i utrzymywaniu sie deficytu w finansach publicznych.

+ Prezny, innowacyjny system edukacji i badan, silnie powigzany ze Swiatowg nauka i rynko-
wa gospodarka.

FOR posiada forme prawng fundacji, ktéra nie prowadzi dziatalnosci gospodarczej. FOR jest
instytucja niezaleznga i nie uczestniczy w dziatalnosci jakiejkolwiek partii politycznej.



ul. Stepinska 13

00-739 Warszawa

telefon: +48 (22) 558 06 70

faks: +48 (22) 558 06 71

e-mail: info@for.org.pl

strona internetowa: www.for.org.pl

Al. Armii Ludowej 14

00-638 Warszawa

telefon: +48 (22) 523 40 00

faks: +48 (22) 508 40 40

e-mail: pwcpoland@pl.pwc.com
strona internetowa: www.pwc.com/pl

Al. Ujazdowskie 10

00-478 Warszawa

telefon: +48 (22) 437 82 00, 537 82 00

faks: +48 (22) 437 82 01, 537 82 01

e-mail: warsaw@wardynski.com.pl

strona internetowa: www.wardynski.com.pl

ul. Sienna 86/121

00-815 Warszawa

telefon: +48 (22) 219 89 01, +48 501 100 210
e-mail: info@4cf.eu

strona internetowa: www.4cf.eu
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