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INFRASTRUKTURA Polskie drogi nie musza oznaczat kiepskie

Dobre drogi przyspiesza rozwoj Polski

ANDRZEJ RZONCA
wiceprezes Fundaciji FOR

o obre drogi na wiele sposohdw
& stluza rozwojowi. Obnizajg
M. koszty transportu, magazy-
nowania oraz kontaktow z kontra-
hentami. Ulatwiaja specjalizacje,
redukujae ryzyko nieterminowych 1
niekompletnych dostaw. Sprzyjaja
wychodzeniu ze sprzedaza dobr po-
za lokalne rynki, co umozliwia fir-
mom osigganie korzysei z duzej ska-
li produkeji, a takze uczenie sie od
znacznie szerszego kregu konkuren-
tow. Ulatwiaja przeplyw pracowni-
kow z rolnictwa, w ktérym wydaj-
noSc pracy jest niska, do bardzie;j
produktywnych sektoréw, ho po-
zwalajac na szybkie pokonywanie
nawet duzych odleglosei, umozli-
wiaja podejmowanie pracy poza
miejscem zamieszkania. Podnosza
wreszcie oplacalnosé pracy, bo tan-
sze staje sie jej poszukiwanie. Mniej
tez trzeba wydac na dojazd do niej.
Za posrednictwem wszystkich wy-
mienionych kanaléw poszerzaja
mozliwosci zyskownego lokowania
kapitahi, a zwiekszajac zyski, pod-
noszg zarowno zdolnosé, jak i sklon-
nosc firm do inweslowania.

Ale polskie drogi do dobrych nie
nalezg. Ich slabos$ci zna kazdy kie-
rowca. Podstawowe sa dwie — nie-
dostatek autostrad i drég ekspre-
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daje sie do natychmiastowego re-
montu lub jest w stanie niezado-
walajgeym.

Z1y stan techniczny polskich
drog jest skutkiem nie tylko niedo-
statku autostrad, ale 1 zlej struktu-
ry wydatkow na drogi. Na ich bu-
dowe lub rozbudowe przeznacza sie
az dziewieé razy wiecej Srodkow niz
na remonty. Nowe inwestycje
umozliwiaja oficjelom przecinanie
wsteg, natomiast remonty - juz

Wybudowanie
brakujagcych odeinkow
najwazniejszych

z planowanych
autostrad, czyli Al,
A2i A4, daloby

w ciqgu 25 lat
oszczednosci |
w wysokosci 34 mld zl
na paliwie i naprawach
samochodow, ponad
20 mld na czasie
podrozy, 25 mld

»
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niekoniecznie. Tymezasem wyko-
nywane na czas drobne remonty
czesto moglyby przyniesé znacznie
wicksze korzysSci niz kosztowna
rozbudowa infrastruktury. Od jej
stanu technicznego zalezy bowiem,

jak efektywnie jest ona wykorzy-

stywana. Po dziurawej autostradzie
weale nie pojedzie sie szybciej niz
po zwyklej drodze, ale dobrze
utrzymanej. Badania wskazuja, ze
w krajach o niskim lub - tak jak
Polska - umiarkowanym docho-
dzie na mieszkanca poprawa o 1
proc. efektywnosei wykorzystania
istniejacej infrastruktury moze
miec¢ 7 razy silniejszy wplyw na
wzrost gospodarki niz podobna
zmiana w wielkosel nakladow pu-
blicznyeh na infrastrukture.

Do niedawna za obie slabosci
polskich drog mozna hylo obwiniaé
niewielkie srodki przeznaczane na
drogi. Dopdéki inwestycje drogowe
musialy by¢ finansowane gléwnie ze
srodkow krajowych, drogi przegry-
waly z wydatkami socjalnymi. Jesz-
cze w 2003 r. wydatki publiezne na
infrastruktbure drogowa zaplanowa-
no na poziomie 7,7 mld zt. Kwota ta
stanowila zaledwie 2,1 proc. lacz-
nych wydatkow puthzleh

Ale od przystapienia do Unii Eu-
ropejskiej naklady na drogi bardzo
szybko rosng. Tempo ich wzrostu
dotychczas przekraczalo 32 proc.

cjalne stanowia unich o ponad jed-
na czwarta mniejszy odsetek PKB
niz u nas. Oni majg autostrady i
mniej dziurawe pozostale drogi, my
— zdrowych rencistéw 1 mlodych
emerytow na garnuszku panstwa.

Dostepnose srodkow mogaeyeh
shuzy¢ finansowaniu inwestycji dro-
gowych, skokowo zwiekszona po
przystapieniu do UE, uwypuklila
znaczenie inmych barier dla rozwo-
ju infrastruktury: marnej organiza-
Cji, zlego prawa i jeszeze gOrs2€80
Jego stosowania.

Wymiany kadry w admmmtrac]l |

zarzgdzajgeej inwestycjami drogo-
wymi sa zbyt czeste, aby l.ll‘Ele]iE}’
nie bali sie (potrafili?) wyjs¢ poza
rutynowe dzialania. Tymezasem ru-
tyna, jaka wytworzyla sie w naszym
kraju, nie sprzyja szybkiej realiza-
¢jl inwestyeji. Nie Korzysla sie np. z
systemu ,.zaprojektuj i zbuduj” -
cho¢ pozwolilby on na unikniecie
etapu dostosowywania projektu do
tego, co technicznie wykonalne. Do
decyzji lokalizaeyjnych wprowadza
sie szezegoly niewymagane pra-
wem, do ktorych wykonaweom nie-
raz trudno sie zastosowac — ot cho-
ciazby dlatego. ze od wydania de-
cvzji do dokonezenia inwestycji
uplywa sporo czasu, w ktérym do-
konuje sie wiele zmian w technice.
Na te zla praktyke naklada sie ko-
niecznosc wzruszenia calej decyzji,

ja w bardzo rézny sposob. Takie
niespojnoéeci np. wystepowaly do
niedawna miedzy ustawg Prawo za-
mowien publicznych a ustawa o
partnerstwie puhlmmm-prywat—
nym. W etekcie w oparciu o te
ostatnig ustawe nie zrealizowanow -
Polsce ani jednego projektu. Roz-
proszenie i w efekcie niespdjnosc
przepisow jest konsekwencja eze-
stych zmian w prawie dokonywa-
nych w celu rozwiazania doraznych
probleméw bez doglebnej analizy
ich skutkow, Prébuje sie uprzywi-
lejowywac inwestycje drogowe, ale
tworzone przywileje czesto okazu-
ja sie falszywe. Np. niewyplacanie
odszkodowan za utrate znaczenia
spoleczno-gospodarczego przez
nieruchomosé, ktorej tylko czesé
zostala wywlaszezona pod budowe
drogi, wzmacnia opér ludzi przed
inwestycjami realizowanymi w ich
sasiedztwie, Usunieta dopiero nie-
dawno niezgodnodé przepisow
zwigzanyeh z crchmnq. srodowiska z
prawem wspolnotowym moze do-
prowadzic w skrajnyvm przypadku
do utraty ezesci funduszy unijnych
na inwestycje drogowe. Grozi tez
skutecznym kwestionowaniem
przed sadami waznosci decyzji wy-
danych na podstawie tych przepi-
sow, a w efekcie dalszymi opoznie-
niami w realizacji inwestyeji.
Uchwalane napredee zmiany w pra-



SOWYeh Orag dziury, Koleiny 1 wybo-
je w pozostatych drogach.

Pod wzgledem dlugosei auto-
strad przeScigaja nas nawet tak nie-
wielkie panstwa jak Austria, Dania
czy Czechy. W stosunku do po-
wierzchni kraju mniej autostrad w
UE do niedawna miala tylko Rumu-
nia (ostatnio wyprzedzilismy tez
Finlandie, ale na wiekszosci jej po-
wierzchni nikt nie mieszka, a wiec
zadne drogi nie sg tam potrzebne).
Wybudowanie brakujgcych odein-
kow najwazniejszych z planowanych
autostrad, ezyli Al, A2 i A4, dalo-
by w ciggu 25 lat oszezednoSei w
wysokosci 34 mld zl na paliwie i na-
prawach samochodow, ponad 30
mld na czasie podrozy, 25 mld na
kosztach wypadkéw i ponad T mld
na kosztach zanieczyszezania Sro-
dowiska. W sumie na tych ezterech
rodzajach kosztow zaoszezedzono
by 97 mld zl. Biorac pod uwage tyl-
ko te korzyéei, koszt budowy zwré-

cilby sie w ciagu 15 lat. Oplacaloby

sie je wybudowac, nawet gdyby po-
lowa kieroweow dalej korzystata ze
starych drog.

Poéki co jednak autostrad prak-
tycznie nie ma, a polskie drogi sg
jednymi z najintensywniej wyko-
rzystywanych do przewozu dobr w
calej Unii Europejskiej. Nasz kraj
znajduje sie w pierwszej piatce kra-
jow, gdzie na kilometr drogi przy-

pada najwiekszy tonaz przewozo-

nych towarow. Praklycznie nie ma-
my kanatow i splawnych rzek, wice
towary masowe, ktore gdzie indziej
w duzej czesei sa transportowane
barkami, unas przewozi si¢ samo-
chodami coraz wyrazniej wygry-
wajacymi takze konkurencje z ko-
lejg. Niedostatek autostrad ozna-
cza, ze samochody ciezarowe roz-
jezdzajg pozostale drogi, z ktérych
znaczna czesc nadal ma nizszg no-
snos¢ niz standardowo drogi w Unii
Europejskiej. W efekeie 46 proc.
drog krajowych oraz 71 proe. drog

2 wojewodzkich i powiatowych na-

i ponad 7 mld
na kosztach
zanieczyszczania
srodowiska.
W sumie moglibysmy
zaoszezedzic 97 mld z1

roeczmie. YV 2UU 1. siegnety one 25,0
mld zl, tj. 2 proec. PKB - wiecej niz
np. Niemey czy Wielka Brytania
przeznaczyli na calg infrastrukture
transportowa. Nadal jednak np.
Czesi wydaja na ten cel prawie dwa
razy wiekszy odsetek PKB niz my,
choé po socjalizmie odziedziczyli
znacznie lepszy stan drog, a i poz-
niej bardziej o nie dbali. Mogg so-
bie na to pozwoli¢, bo wydatki so-
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nawet jesh chee sie wprowadzic¢ do
niej zmiany dotyczace tylko czesci
inwestycji. Prawo administracyjne
nie bierze bowiem pod uwage, ze
budowa drogi jest inwestycja znacz-
nie bardziej zlozona niz, nie przy-
mierzajae, budowa kurnika. Na tym
nie koniec. Urzednicy 1 wykonawey
gubig sie w przepisach rozproszo-
nych miedzy rozne akty prawne,

ktore te same zagadnienia regulu-
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Brak dobrych drog zwieksza koszty transportu, ogranicza ruchliwose sity robocze|, ogranicza naptyw kapitatu
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wie skutkuja rowniez powstawa-
niem niepotrzebnych, przypadko-
wych restrykeji. Np. przygotowanie
raportu oceniajaceco oddzialtywa-
nie inwestycji na srodowisko musi
by¢ poprzedzone kosztowna i eza-
sochlonng analiza porownawezg
wariantow przebiegu drogi, nawet
jesli nie buduje sie nowej drogi, a je-
dynie przebudowuje lub remontuje
istniejacg. Opdznienia dodatkowo
poteguje praktyka lekcewazenia lub
naginania przepisow zwigzanych z
ochrong $rodowiska. Dostarczajac
pretekstow do odwolywania sie
przed sadami, ulatwia ona przeciw-
nikom inwestycji ich blokowanie.

JeSli nie usunie sie bubli praw-
nych (w tej sferze akurat w ostatnim
czasie widac postep), a przede
wszystkim nie wypracuje jednolitej
praktyki stosowania przepisow, kon-
sekwentnie dazacej do mozliwie
szybkiej realizacji inwestycji, moze-
my wiecej wydawad na drogi, ale do-
brych drog weale nie musi szybko
przybywac.

Wreszcie dostepnosé duzyeh fun-
duszy unijnych na inwestycje drogo-
we nie powinna przystania¢ nam fak-
tu, ze aby byly one oplacalne, powin-
no sie ich dokonywaé przede wszyst-
kim tam, gdzie mieszka duzo
kieroweow. Np. mimo ze sie¢ drogo-
waw wojewodztwie slaskim jest czte-
rokrotnie gestsza niz w wojewddz-
twie warminsko-mazurskim czy
podlaskim, to w tym pierwszym wo-
jewodztwie natezenie ruchu jest naj-
wyzsze w kraju (przecietnie dwu-
krotnie wyzsze niz w dwoch pozosta-
lvch) i to tam (oraz na innych gesto
zaludnionych terenach) powinny by¢
lokowane najwazniejsze inwestycje
drogowe. Nie powinnismy ulegad mi-
razowi Lranzytu, bo prawie nigdzie,
aw szezegolnosc na wschodniej gra-
nicy, nie jest on wystarczajacy, aby
zastapi¢ ruch krajowy.

Wiecej na ten temal mozZna przeczytad
w raporeie FOR, 4CF, PwC
oraz Wardyrski i Wspdlnicy



