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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
B eksploatacja

 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. Oprécz nich istnieja i inne, chociazby szybszy wzrost gospodarczy (temat opisany szerzej
w rozdziale 2).

Wykres 34.
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Autostrady te optacatoby sie
wybudowac nawet, gdyby
wybrata je tylko potowa
kierowcdw, 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.

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$¢ stawek
zniecheca jednak czes¢ kierowcdw do korzystania z autostrad. Wielu z nich wybiera sta-
re drogi, ktore sg gorszej jakosci, ale za to po ktérych ruch odbywa sie bez dodatkowych
optat. Przyktadowo, gdy w lutym 2008 roku zaczeto pobiera¢ optaty za przejazd odcin-
kiem autostrady A1 ze Swarozyna do Rusocina, liczba pojazdéw wjezdzajacych na ten od-
cinek drogi spadta w ciggu tygodnia z 16,6 tys. do 9 tys.”” Wysokos$¢ optaty wynosita 27 gro-
szy za kilometr.

Poniewaz nie wszystkie samochody poruszajg sie po autostradzie, jej zalety nie sa w petni
wykorzystywane. Ruch po starych drogach oznacza, ze nadal ponosi sie cze$¢ zwiekszonych
kosztéw eksploatacji, Srodowiska czy wypadkdéw. Z przeprowadzonej analizy wynika, ze gdy-
by, podobnie jak w przypadku omawianego wyzej odcinka A1 ze Swarozyna do Rusocina, 50
proc. kierowcoéw 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.
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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 zwieksza¢ 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.

1192122002 r. Nr 25, poz. 253)

15 Katarzyna Kapczynska, Auta osobowe omijajg A1, Puls Biznesu wyd. 2545, s. 11
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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, korzyséci w ciggu 25 lat siegnetyby ponad 130 mld PLN, a budowa zwrdci-
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 drogowg w Polsce pochodzg z nastepujacych zrédet:

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. Dopdki inwestycje drogowe mu-
siaty by¢ finansowane gtéwnie ze Srodkéw krajowych, drogi przegrywaty z wydatkami so-
cjalnymi. W 2003 r. wydatki publiczne na infrastrukture drogowa zaplanowano na poziomie
7,7 mld PLN. W ciggu zaledwie 2 lat wzrosty one dwukrotnie — do poziomu 16,3 mld PLN. W
kolejnych latach tempo ich wzrostu pozostato wysokie i w 2007 r. na infrastrukture drogowg
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 socjalizmie
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
srodkéw krajowych drogi
przegrywaty z socjatem



W rezultacie, wydajemy na
drogi wiekszy odsetek PKB
niz wiele krajéw wysoko
rozwinietych (np. Niemcy,
czy Wielka Brytania) na catq
infrastrukture transportowq

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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Polska, ktéra mimo kiepskiego stanu infrastruktury drogowej, wydawata na nig do niedawna
mniejszy odsetek PKB niz kraje wysoko rozwiniete, obecnie przeznacza na ten cel wiecej niz
wiele panstw zamozniejszych na cata infrastrukture transportowa. Trzeba jednak zaznaczy¢, ze
nawet teraz mozna z tatwoscig wskazac kraje majace rozwinietg sie¢ autostrad i drég ekspreso-
wych oraz pozostate drogi w lepszym stanie technicznym, ktére w relacji do PKB wydaja na dro-
gi zblizone lub wieksze sumy niz nasz kraj (zob. tabele ponizej). Innymi stowy, naktady na infra-
strukture drogowg, cho¢ wysokie, wcale nie gwarantuja, ze szybko nadrobimy zap6znienia w tej
sferze (i to nawet jesli uda nam sie usunac bariery organizacyjne i prawno-proceduralne, ktére
staty sie wyrazne po wzroscie dostepnosci srodkéw 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 .......................................................... 49 .................................

Wegry 3,5%

Estonia 3,0

Wiochy 29

Polska 2,8

Szwecja 2,5%

Hiszpania 2,4

Norwegia 19

Litwa 1,8

Malta 1,8

Portugalia 1,7

Wielka Brytania
Niemcy
Cypr

Grecja

1,7
15
1,0
0,4

*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-
$niejsza czesc raportu). Wedle réznych danych samorzady wydaja na drogi tacznie okoto 5-14
mld PLN (ten rozrzut pozwala wyrobi¢ sobie poglad na jako$¢ zarzadzania inwestycjami dro-
gowymi). Dla poréwnania wydatki GDDKiA 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 spéjnosci pomiedzy inwestycjami na drogach krajowych i samorza-
dowych zarzadzanie programem powinno docelowo zosta¢ 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 wczesdniej przez rzad, a przejetych
przez samorzad w wyniku reformy). Wydaje sie takze, iz wielko$¢ naktadow zapisana w Pro-
gramie (1 mld PLN z budzetu panstwa plus 1 mld PLN strony budzetéw samorzadéw) — cho¢
znaczna w stosunku do obecnego poziomu wydatkéw — wcigz w stopniu niewystarczajacym
bedzie wspierac inwestycje na drogach samorzadowych. Wraz ze zwiekszeniem tacznej kwo-
ty naktadéw nalezatoby rozwazy¢ podniesienie limitu 3 min PLN, ktéry moze zostac przyzna-

ny na pojedyncza inwestycje drogowa.

Struktura wydatkéw na infrastrukture drogowa jest zaburzona nie tylko ze wzgledu na ro-
dzaj drdg, ale i ze wzgledu na rodzaj finansowanych robét. Znacznie wiekszg wage maja
nowe projekty infrastrukturalne niz inwestycje pozwalajace na utrzymanie istniejacej sie-
ci drog w odpowiednim stanie technicznym. Tymczasem odwlekanie niezbednych remon-
téw skutkuje koniecznoscig poniesienia w pdzniejszym okresie znacznie wiekszych nakta-
déw na odtworzenie infrastruktury. Przesuniecie czesci srodkéw 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
samorzqdowe sq w gorszym
stanie technicznym

Zbyt mato wydajemy na
remonty w poréwnaniu do
inwestycji w nowe projekty



W 2008 roku naktady na odnowy
nawierzchniowe wyniosty tylko
nieco ponad 15 proc. wartosci
niezbednych zabiegéw

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 Drdg Krajo-
wych i Autostrad na lata 2008-2012 w kolejnych 3 latach nie przewiduje sie dalszego wzrostu na-
ktadoéw 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 réznego rodzaju remontéw - od wzmocnien po-
przez wyréwnania, az po zabiegi powierzchniowe, poprawiajgce wiasciwosci przeciwposlizgo-
we lub uszczelniajace powierzchnie jezdni. Potowe potrzeb remontowych stanowig roboty wy-
magajace natychmiastowej interwengji.

Stosunkowo najbardziej kosztowne sa remonty dotyczace wyrdéwnania oraz wzmochnienia na-
wierzchni (zgodnie z raportem NIK' jedng z przyczyn degradacji drég w Polsce jest ich nieprzy-
stosowanie do nosnosci 115 kN/o$). Zgodnie z ostatnimi szacunkami Generalnej Dyrekcji Drég
Krajowych i Autostrad" te dwa typy zabiegdw nalezatoby wykonac na drogach krajowych o dtu-
gosci prawie 6700 km. Koszt tych robot jest szacowany na 8 mld PLN, ale podana wielko$¢ 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
drog 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 kosztéw utrzymania drdg 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 zapominac po-
réwnujac 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-
tow i rehabilitacji moze znieksztatca¢ wybdr najkorzystniejszego sposobu realizowania inwestycji.

6. Mozliwe zrédta 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 naktadéw, a z drugiej strony, olbrzy-
mie potrzeby wymagaja zwracania bacznej uwagi na 2 kwestie:

«  wybdroptymalnego Zrédta finansowania lub tez odpowiednie potaczenie kilku Zrédet finansowania,

- powiekszenie puli sSrodkéw dostepnych na finansowanie infrastruktury transportowe;j.

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 podobna kwote.
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W Polsce nie przywigzuje sie dostatecznej wagi do tych zagadnien. Z reguty, jesli dostepne sg  Srodki unijne, po ktére w Polsce

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

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

rzadu, czesto bez analizy, ktére zrédta bedg najbardziej efektywne i korzystne. sq najlepszym zZrédtem
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 sobg kilka zrédet finansowania. Po-

szukujgc optymalnego zrédta finansowania, oprécz analizy kosztéw warto wzigé pod uwa-

ge takze inne wtasciwosci danego zrodta, 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

dana jednostke publiczng — nalezy tak wybierac 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 niektérych inwestycji mozliwy jest zwrot tych naktadéw w po-
staci przychodéw od uzytkownikéw, ktére osiggane sag 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
zapewniajg duze korzysci otoczeniu (w postaci np. spadku hatasu, zwiekszonej dostepnosci dla
klientow itp).

W zwigzku 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 srodki publiczne (zaréwno z budzetu centralnego, jak i srodki samorzadowe);
- fundusze unijne (strukturalne i spojnosci, 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 poszczegodlnych zrédet finansowania infrastruktury dro-
gowej.

6.1. Krajowe srodki publiczne

Wysokos¢ srodkéw publicznych zalezy bezposrednio od budze-
tu danej jednostki. Jednostki publiczne sg ograniczone Ustawg
o finansach publicznych, ktéra wyznacza m.in. reguty planowa-
nia budzetowego dla poszczegdlnych jednostek. Z punktu  wi-
dzenia jednostki publicznej gtéwna zaleta krajowych srodkow
jest ich tatwa dostepnos¢. Wykorzystanie ich wymaga jedynie

Plan budzetowy

Wykorzystanie srodkéw



Gtéwnq zaletq krajowych
srodkdw publicznych jest ich
tatwa dostepnos¢

Uruchomienie srodkéw
publicznych jest stosunkowo
tatwe i mato kosztowne

W przypadku finansowania
wptywami z podatkdéw
nalezy pamietac, ze

rézne podatki odmiennie
oddziatujq na gospodarke...

...szczegdlnie niekorzystne
jest opodatkowanie
dochoddw z kapitatu

UE opowiada sie za systemem,
w ktorym to bezposrednio
kie-rowca ponosi koszt
uzytkowania drég

Optaty za uzytkowanie bedq
zaleze¢ od wykonanej pracy
przewozowej, rodzaju pojazdu,
pory przejazdu, zattoczenia,
kosztéw utrzymania i wptywu
na srodowisko

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

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

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

+ przychody z emisji skarbowych papieréw wartosciowych.

Rézne podatki w réznym stopniu ostabiajg bodzce do produktywnych dziatan, tj. do pra-
¢y, oszczedzania i inwestowania oraz do innowacji. Z badan empirycznych wynika, ze spo-
$rod podatkéw pozwalajacych na uzyskanie przez panstwo znaczacych wptywdéw najmocniej
szkodza 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, ze 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 intensywnoscia uzytkowania drég. Jego wada, jak kazdej formy indywidual-
nej odptatnosci za korzystanie z dobra, z ktérym sg zwigzane pozytywne efekty zewnetrzne,
moze by¢ niemoznos¢ uzyskania wptywoéw wystarczajacych do budowy infrastruktury mak-
symalizujacej wzrost gospodarki. Z kolei, jezeli wptywy te sg wyraznie wieksze niz nakfady na
infrastrukture, mozna sadzi¢, ze nie jest ona wystarczajaco rozwijana (lub panstwo nadmier-
nie opodatkowuje transport débr i ludzi). Tak byto do niedawna w Polsce (jesli bra¢ pod uwa-
ge faczne obcigzenie cen paliw akcyza, a nie tylko tg jego czescia, ktdra stanowi formalnie po-
datek drogowy). Jednak obecnie to wydatki na drogi sg wieksze niz fgczne wptywy z akcyzy
od paliw silnikowych i LPG (i zblizone do wptywoéw z akcyzy oraz podatku VAT od paliw). Inng
wadg tego podatku — podobnie jak wiekszosci sposobdéw finansowania infrastruktury ze srod-
kéw publicznych - jest brak wptywu na to, czy infrastruktura jest budowana tam, gdzie przy-
niostaby najwieksze korzysci.

Zgodnie z Traktatem Europejskim i polityka transportowg 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, kosztéw inwestycji i
utrzymania drogi oraz wptywu na otoczenie, zwtaszcza srodowisko naturalne. Polityka panstwa
ma zmierza¢ do wprowadzenia systemu elektronicznego pobierania opfat na sieci autostrad i
drég ekspresowych oraz na wybranych elementach sieci drég publicznych dla samochodéw
ciezarowych od 2011 r. W dalszej perspektywie system ten moze zostac rozciggniety na samo-
chody osobowe, cho¢ bytoby to ryzykowne politycznie. Jednak pierwszy kraj — Holandia, zdecy-
dowat sie juz na takie rozwigzanie. Ma ono obowigzywac od 2016 r. przy réwnoczesnej likwida-
¢ji innych podatkéw uiszczanych przez kierowcoéw - tak, aby nie zwiekszy¢ sumarycznego ob-
cigzenia finansowego uzytkownikéw drég.

Finansowanie infrastruktury drogowej z emisji skarbowych papieréw wartosciowych jest réw-
noznaczne z wystepowaniem deficytu w finansach publicznych. Badania wskazuja, ze dopdki
deficyt nie przekracza umiarkowanych poziomoéw, korzysci z rozbudowy infrastruktury moga
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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 ktérych finanse publiczne moga  finanséw publicznych”
by¢ niezrbwnowazone, ale wielko$¢ deficytu nie moze przekracza¢ wydatkéw publicznych na  moze zmniejszac ryzyko
inwestycje. Stosowanie tej tzw. ztotej reguty finanséw publicznych moze zmniejszac ryzyko nie-  niedoinwestowania
doinwestowania infrastruktury. Badania wskazuja, 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 cze$¢ wydatkdéw konsump-

cyjnych moze zosta¢ 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 réznymi organami/szczeblami admini-  publicznych moze pojawic sie
stracji. Decyzje administracji centralnej dotyczace uruchamiania srodkéw finansowych sa  ryzyko wynikajqce z napiec i
podejmowane pézno, a dodatkowo czas ich uruchomienia jest uzalezniony nie tylko od sal-  opdznieri we wspéfpracy mie-
da budzetu, ale i od jego biezacej ptynnosci, co rodzi ryzyko opdznien w finansowaniu pro-  dzy poszczegdinymi szczeblami
jektéw. Wynikajace z tych opdznien zatory ptatnicze skutkujg problemami finansowymi pry-  administracji

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

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

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

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

probowac zawyzac wtasny wktad, mimo Ze nie sa w stanie go zabezpieczy¢. Wreszcie, im wie-

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

jektu stanowiska ktorejs ze stron co do jego celowosci.

Tabela2.  Finansowanie rozwoju infrastruktury drogowej z krajowych srodkéw publicznych

Koszt uzyskania

Utracone korzysci zinnych mozliwych sposobow
wykorzystania

Czas pozyskania

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

Zalety

Wady

+ Wysoka dostepnos¢

+ Niezwigzane ze zobowigzaniami w nastepnych
okresach

« Niskie koszty finansowania

+ Ograniczone przez wptywy do budzetu danej

jednostki

+ Ograniczenia formalne wydawania $rodkéw

(Ustawa o finansach publicznych)

+ Wahania koniunkturalne odzwierciedlajg wysokos$¢

przychoddéw budzetowych, a zarazem mozliwosci
wydatkow

- Rzadkie stosowanie kontraktow wieloletnich,

rozktadajacych wydatki w czasie (kontrakty DBO
lub BOT)




6.2. Fundusze unijne

Polska ma mozli-wos¢ Niektdre kraje majg mozliwos¢ finansowania rozbudowy infra- L LT 3T
finansowania inwestycji ze Srod-  struktury drogowej z pomocy zagranicznej (w takiej sytuacji jest
kéw unijnych np. obecnie Polska). Inwestycje realizowane przy wsparciu $rod-

kéw z pomocy zagranicznej wymagaja szczegdlnie wnikliwej WhieeT o hersarEia

analizy korzysci i kosztéw. W naturalny sposéb sg bowiem ob-
cigzone duzym ryzykiem realizacji niepotrzebnych robét.

Weryfikacja w kraju
Fundusze unijne wspomagajq Fundusze unijne sa przydzielane na inwestycje, ktére przyczy-
projekty przyczyniajqce sie niaja sie do rozwoju regionalnego i spdéjnosci catej Unii Europej-
do rozwoju regionalnego i skiej. W Polsce w obecnym okresie programowania 2007-2013 Potwierdzenie
spdjnosci catej UE infrastruktura drogowa bedzie mogta uzyskac dofinansowanie dofinansowania przez

z nastepujacych Programéw Operacyjnych: Komisj Europejska

«  Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko (ponad 11,2

mld EUR na infrastrukture drogowg), Wyptacenie zaliczki

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

Realizacja projektu

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

Powyzsze sumy dotycza jedynie dziatari 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-

Monitorowanie
projektu

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

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 wymagajg takze potwierdzenia przyznania finansowania w drodze decyzji
Komisji Europejskiej.

Projekty transportowe moga uzyska¢ dofinansowanie w wysokosci maksymalnie do 85 proc.
kosztow kwalifikowanych. W przypadku projektéw generujacych przychody bezposrednio od
uzytkownikéw (np. autostrady ptatne) dofinansowanie mozna otrzymac do tzw. luki finansowej,
czyliréznicy pomiedzy przewidywanymi wydatkami i przychodami w ciaggu okresu zycia projek-
tu, ktory dla projektéw z sektora transportowego zostat okreslony na 30 lat.

Dofinansowanie ze srodkéw unijnych jest bezzwrotne, jednak wigze sie z koniecznoscia spet-
nienia szczegdtowych kryteriéw oraz poddania sie procedurom monitorujagcym, w tym mozliwg
szczegodtowa 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
dwéch lat od korica okresu programowania.



