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Informacja prasowa
WYBUDOWANIE AUTOSTRAD DALOBY OSZCZ EDNOSCI DO 97 MLN ZtOTYCH

Wybudowanie brakuj acych odcinkow najwa zniejszych autostrad, tj. Al, A2 i A4, pozwolitoby
zaoszcz edzié w ciagu 25 lat na kosztach u zytkowania samochodéw, czasie podré  zy, kosztach
wypadkéw i zanieczyszczenia  $rodowiska t gcznie 97 mld ziotych. Taki wniosek ptynie z
najnowszego raportu FOR, PricewaterhouseCoopers, ka  ncelarii Wardy nAski i Wspdélnicy i firmy
4CFuture o tym, jak odblokowa ¢ inwestycje drogowe w Polsce, przedstawionego na dz isiejszej
konferencji prasowej w FOR. Rozbudowa sieci drog by taby dla nas optacalna nawet przy

stabym wzro $cie gospodarczym w kolejnych latach.

Nikogo w Polsce nie trzeba specjalnie przekonywa¢ do tego, ze rozwdj infrastruktury drogowej jest
korzystny dla gospodarki. Rozwinieta struktura drogowa pozwala zaoszczedzi¢ na kosztach transportu
i magazynowania, utatwia specjalizacje, sprzyja wychodzeniu ze sprzedaza dobr poza lokalne rynki, a
takze poszerza mozliwosci zyskownego lokowania kapitatu. Dzieki rozwojowi infrastruktury rosnie

sktonnos¢ i zdolnosé firm do inwestowania.

,Odpowiednio rozbudowany system drég przyczynia sie tez do szybszego rozprzestrzeniania wiedzy i
utatwia przeptyw pracownikéw do bardziej wydajnych sektoréw, podnoszagc optacalno$é¢ samej pracy.
Dzieki rozwinietej sieci dr6g pracownicy tatwiej znajdujg prace odpowiadajgcg ich kwalifikacjom, majg
tez lepszy dostep do edukaciji i opieki zdrowotnej].” — powiedziat Andrzej Rzonhca, wiceprezes fundaciji
FOR.

Nasze drogi maja za malg przepustowos¢, poniewaz w Polsce brakuje sieci autostrad i drog
ekspresowych. Jestesmy sie w pierwszej pigtce krajow, w ktérych na kilometr drogi przypada
najwiekszy tonaz przewozonych towarow. Pod tym wzgledem ustepujemy jedynie Niemcom,

Hiszpanom, Francuzom oraz Brytyjczykom.

+~Wybudowanie brakujgcych odcinkdw najwazniejszych autostrad, tj. Al, A2 i A4, pozwolitoby
zaoszczedzi¢ w ciggu 25 lat na kosztach uzytkowania samochodéw, czasie podrézy, kosztach
wypadkow i zanieczyszczenia $rodowiska tgcznie 97 mld ziotych.” — powiedziat Michat Stoklosa z
firmy 4CFuture, ktéra przygotowata wyliczenia zaprezentowane w raporcie. Jego zdaniem inwestycja
ta zwrécitaby sie po 15 latach i to bez uwzgledniania jej wptywu na wzrost gospodarki. Wybudowanie
brakujacych autostrad bytoby optacalne nawet gdyby potowa kierowcow dalej korzystata ze starych

drég.
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Autorzy raportu przeprowadzili symulacje zestawiajgcq koszty wybudowania brakujacych 1150 km
autostrad z korzy$ciami przy zatozeniu wysokiego, stabego i najbardziej prawdopodobnego wzrostu
gospodarczego. Wynika z niej, ze nawet przy zatozeniu, iz dzisiejszy bardzo staby stan polskiej
gospodarki bedzie sie utrzymywac przez kolejne lata, to i tak inwestycja w autostrady bedzie dla nas

optacalna, bo korzysci z tych inwestycji znacznie przewyzszg koszty ich zrealizowania.

Jednak system drog i autostrad trzeba rozwija¢ stosownie do potrzeb i mozliwosci. Infrastruktura
drogowa powinna byé rozbudowywana na terenach gesto zaludnionych, a jej parametry techniczne
powinny by¢ dostosowane do poziomu rozwoju kraju. Remonty istniejacej infrastruktury czesto mogq
przynies¢ znacznie wieksze korzysci niz jej kosztowna rozbudowa. Inwestycje infrastrukturalne nie

mogaq tez skutkowac wysokim deficytem w finansach panstwa.

Teoretycznie Polska ma pienigdze na budowe drég, jednak wydatkowanie catych przewidzianych na
ten cel srodkéw bedzie trudne ze wzgleddw instytucjonalnych i organizacyjnych. Istotng barierg moze
by¢ tez koniecznos¢ zagwarantowania wspoétfinansowania krajowego, w szczegdlnosci w przypadku

projektdéw generujacych przychody.

W latach 2009-2015 Polska ma do wykorzystania na budowe drog 63 mld ztotych z funduszy UE , jesli
tylko projekty te beda wspotfinansowane ze srodkéw krajowych. Oznaczatoby to ze potrzebujemy co
najmniej 11 mid ztotych wspéifinansowania ze srodkéw krajowych.. Razem stanowi to 6% rocznego
PKB Polski. ,W tej sytuacji najwazniejszym pytaniem jest jak zapewni¢ wspétfinansowanie krajowe
projektow infrastrukturalnych w obecnej sytuacji gospodarczej. Pewnym rozwigzaniem moze byc¢
stosowanie r6znych form finansowania inwestycji, nie tylko pochodzgcych ze srodkéw budzetowych.
Kolejng opcjg jest tgczenie roznych zrodet w jednym projekcie. Konieczne jest takze staranne
analizowanie réznych form finansowania dla poszczegdllnych inwestycji, oraz dla calych grup
projektow— tak aby dostepne srodki roziozyly sie na jak najwiecej inwestycji” — powiedziata podczas
konferencji Maja Kozminska, wicedyrektor w zespole ds. transportu, infrastruktury i sektora

publicznego PricewaterhouseCoopers (PwC).

W szczegolnosci potaczenie finansowania w formie Partnerstwa Publiczno-Prywatnego (PPP) z
funduszami UE moze pomadc zapewni¢ wkiad krajowy wymagany dla wspéffinansowania srodkéw UE.
Na pewno warto je rozwazy¢ w przypadku realizacji duzych projektdw, 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.

.Finansowanie w formie PPP pofgczone z wykorzystaniem funduszy unijnych na pewno jest tez
potencjalnie korzystne gdy inwestycja jest przeprowadzana w obszarze wspieranym przez fundusze

UE, a wspotpraca z parterem prywatnym niesie ze sobg istotne korzysci lub wtedy gdy jest szansa na
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zmniejszenie kosztu i ryzyka finansowania, poprzez obnizenie kosztdw ponoszonych przez partnera

prywatnego dzieki zastosowaniu grantu z funduszy UE. — dodata Maja Kozminska z PwC.

Do gtéwnych barier inwestycji drogowych, juz na etapie planowania strategicznego naleza czeste
zmiany koncepcji realizacji inwestycji drogowych, w tym w zakresie autostrad ptatnych, a takze brak

harmonizacji réznych systeméw planowania przestrzennego.

.Receptg na to jest powigzanie planowania inwestycji drogowych z innymi inwestycjami w sektorze
transportowym, opracowywanie catosciowych koncepcji rozwoju infrastruktury w miejsce zmian
dokonywanych ad hoc, jak réwniez formalne ograniczenie mozliwosci czestych zmian koncepcji
budowy inwestycji drogowych w Polsce.” — powiedziat mec. Marcin Radwan-Rdhrenschef z kancelarii

Wardynski i Wspélnicy.

Konieczne jest tez zapewnienie stabilnosci prawa, przy czym wazniejsza jest prawidiowa praktyka
stosowania prawa, niz wprowadzanie kolejnych zmian. Jezeli bedg wprowadzane nowe zmiany w
prawie, to powinny one by¢ opracowywane kompleksowo i z precyzyjnym planowaniem skutkéw, ktére

przyniosa.

.Ciagle brakuje w przepisach prawa rozwigzan w wiekszym stopniu uwzgledniajgcych liniowy
charakter inwestycji drogowych. Zwracatbym tutaj uwage na obowigzek wprowadzania decyzji
lokalizacyjnych oraz decyzji zezwalajagcych na realizacje inwestycji do miejskiego planu
zagospodarowania przestrzennego. Konieczne jest tez usuniecie ograniczenia czasowego

obowigzywania decyzji zezwalajgcej na realizacje inwestycji. - dodat mec. Radwan.
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