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Ocena systemu koncesyjnego jako metody finansowania budowy autostrad
w Polsce

Streszczenie

W artykule scharakteryzowano system koncesyjny jako narzedzie finansowania budowy
autostrad w Polsce. Omowiona zostala rola koncesjonariusza i opisano spotki, ktore
otrzymaly koncesje na budowe autostrad w Polsce. Scharakteryzowano obecny stan
programu budowy autostrad i perspektywy jego realizacji do 2013 roku. Doswiadczenia z
dotychczasowego stosowania systemu koncesyjnego pozwolily na wyciggniecie szeregu

autorskich wnioskow.

Evaluation of the licensing system as a method of new motorways project

financing in Poland
Summmary
In this article the licensing system was presented as a tool for financing of new motorways
project in Poland. The role of a license’s holder was discussed and companies which
obtained the license to develop motorways in Poland were described. The present state of
advancement of new motorways project was described and perspectives of its completion until
2013 were presented. The up-to-date experience in application of the licensing system

allowed to draw Author’s conclusions.



Wprowadzenie
Autostrady ze wzgledu na swoja specyfike i konstrukcje sa dobrem kapitatochtonnym

wymagajacym dlugotrwalych inwestycji o duzym ryzyku finansowym. Uwarunkowania tego

typu inwestycji, przerastajg mozliwosci finansowe budzetu naszego panstwa. Polski

ustawodawca, na mocy art. 38, Ustawy o autostradach platnych' dopuscil dwa mozliwe

warianty finansowania autostrad:

1) ze $rodkdéw finansowych pozyskanych z budzetu panstwa, ktore sa corocznie na te cele
ustalane, tzw. finansowanie tradycyjne;

2) ze srodkow wilasnych koncesjonariuszy oraz uzyskanych kredytéw bankowych tzw.
finansowanie w systemie koncesyjnym.
Pierwszy typ finansowania polega na budowaniu autostrad platnych dzigki funduszom
uzyskanym w wyniku dziatan panstwa polskiego. Kapital inwestycyjny uzyskiwany jest?:
= ze Srodkow budzetowych pochodzacych gltownie z akcyzy paliwowej, sg to S$rodki
ustalane corocznie w ustawie budzetowe;;

» 7z funduszy europejskich (m.in. PHARE; ISPA);

= 7z pozyczek uzyskanych z Miedzynarodowych Instytucji Finansowych tj. Bank Swiatowy
(BS), Europejski Bank Inwestycyjny (EBI) oraz Europejski Bank Odbudowy i Rozwoju
(EBOIR).

Drugi typ finansowania staje si¢ coraz bardziej popularny w Europie, zwlaszcza w
sytuacji, gdy rzady starajg si¢ zaangazowac sektor prywatny w finansowanie i operowanie
elementéw infrastruktury publicznej. System koncesyjny jest odmiang metody finansowania
inwestycji zwang project finance, charakteryzujacej si¢ tym, ze finansowanie jest
wyodregbnione ze struktur inicjatora, a zrodlem sptaty dtugu i zwrotow z kapitatéw wilasnych
uzytych do finansowania projektu sa przeptywy pieniezne generowane przez projekt’.

Sercem systemu koncesyjnego jest koncesjonowana spotka, nazywana spotka
obiektowg lub spotka celowa, ktérej udziatowcy sg inwestorami lub z innych przyczyn sa
zainteresowani projektem, np. wykonawca lub operator podmiotu inwestycji. Spétka celowa
powstaje jako niezalezny podmiot prawa handlowego, ktory zawiera umowy niezbedne do

zrealizowania projektu.

' Dz. U. Nr 127. poz. 627, z dn. 27.10.1994.
2 Materiaty wewnetrzne GDDKiA
3 The International Project Finance Association
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Rysunek 1. Struktura systemu koncesyjnego
Zrédlo: The International Project Finance Association.

Instytucje rzadowe (okreslane mianem wiladz koncesjonujacych) przyznaja spotce
celowej koncesje, ktora stanowi podstawe dla pozostatych umow w przedstawionej
strukturze. Koncesja daje zazwyczaj spotce celowe] wytaczne prawo do realizacji okreslonych
swiadczen przy uzyciu stuzacej temu, a powstatej w jej ramach infrastruktury, w konkretny
przedziale czasowym. Po uplywie okreslonego w koncesji okresu infrastruktura, powstata i
nalezaca w okresie objetym koncesja do spotki celowej, przechodzi na wilasnos¢ organu

koncesjonujacego®.

System koncesyjny w Polsce

Obecna kondycja finansow publicznych w Polsce w aspekcie deficytu budzetowego
(4,2% w 2005 roku), a takze dlugu publicznego (ok. 53%) uniemozliwia ekspansywnag
polityke finansowania autostrad poprzez budzet centralny. Ta sytuacja wigze si¢ z
dopuszczeniem inwestoréw prywatnych do procesu inwestowania, poprzez sig¢gnigcie do
niestandardowych, komercyjnych metod finansowania, jakim jest system koncesyjny. Udziat
kapitatu prywatnego hamuje rosngce zadtuzenie kraju wynikajace z zaciggania kredytéw na

budowe autostrad. Tego typu rozwigzania przenoszac cze$¢ kosztéw na bezposrednich

* Czerkas K., Project Finance w polskiej praktyce, Twigger, Warszawa 2002, s. 45.



uzytkownikow, ktorzy wnosza oplaty za przejazd autostradami, majg na celu realizowanie
inwestycji przy minimalnym zaangazowaniu $rodkéw publicznych. Nalezy zauwazy¢, iz w
Polsce dopiero w lipcu 2006 roku weszty w zycie rozporzadzenia wykonawcze, ktore
sprawity, iz Ustawa o partnerstwie publiczno-prywatnym® de facto stala sie obowiazujacym
aktem prawnymo®.

Dotychczasowa praktyka stosowania systemu koncesyjnego w Polsce pokazuje, ze w
projektach inwestycyjnych zazwyczaj biorg udzial dobrze prosperujace migdzynarodowe
firmy budowlane, ktore czg¢sto wspotpracujg z lokalnymi partnerami. Ich kapital wlasny (tzw.
equity) stanowi okoto 10-30% kosztow inwestycji 1 przekazywany jest na rzecz spoiki, ktora
zajmuje si¢ budowa okreslonego odcinka autostrady. Tego typu rozwigzanie opiera si¢ na
stosowaniu licencji na budowg i1 eksploatacj¢ w zamian za pobieranie optat za przejazd. Po
uptywie kilku lub kilkunastu lat dany obiekt zostaje przekazany na rzecz Skarbu Panstwa.
Realizowanie takich projektow wymaga duzego do$wiadczenia koncesjonariusza, poniewaz
tylko takie stwarza szans¢ na uzyskanie z bankéw odpowiednich kredytow na ta inwestycje.
Skarb Panstwa odgrywa niezwykle wazng role jako gwarant, bez ktorego konsorcjum bankow
nie zaakceptowaloby danego poziomu ryzyka i nie uruchomito transzy kredytowych. Terminy
realizacji projektow uzaleznione sa od mozliwosci koncesjonariusza oraz podpisania umow
kredytowych z bankami lub migdzynarodowymi instytucjami finansowymi jak EBOiR czy
EBI, ktére wymagaja udzielenia przez rzad okreslonych gwarancji zmniejszajacych ryzyko.

W trakcie przeprowadzanych negocjacji nad umowami koncesyjnymi okazato sie, iz
pomyslna realizacji programu budowy autostrad w Polsce jest mozliwa tylko poprzez
przedsigwzigcia publiczno-prywatne PPP (Public—Private—Partnership). Obecno$¢ panstwa
nie moze by¢ wykluczona, gdyz panstwo powinno bra¢ udziat przy wykupie gruntow,
zapewnianiu przepisOw finansowych i1 prawnych. System finansowania autostrad w ramach
PPP obliguje panstwo do udzialu w inwestycjach poprzez ich realizowanie finansowe lub
tworzenie systemu gwarancji w tzw. mechanizmie wsparcia rzadowego, polegajacego na
uzupetnianiu brakow w dochodach. System wsparcia rzadowego jest forma posrednia,
zaktadajagcg podziat ryzyka zwigzanego z realizacja przedsiewzigcia pomiedzy
koncesjonariuszami, bankami finansujagcymi i panstwem. Koncesjonariusz podpisujagc umowe

z bankiem musi mie¢ pewno$¢, iz Fundusz Budowy Autostrad bedzie pokrywat braki

5Dz. U. Nr 169, poz. 1420, z dn. 28.07.2005.
¢ Partnerstwo Publiczno-Prywatne. Nowe mozliwosci realizacji projektow infrastrukturalnych, Ernst & Young,
Warszawa 2006.



finansowe w biezacych wydatkach. W tym celu negocjuje z bakiem wskaznik pokrycia
obstugi dtugu (DSCR- Debt Service Cover Ratio)’.

Ekonomiczng optacalno$¢ budowy autostrady przez koncesjonariusza okresla si¢ na
podstawie prognozy ruchu. Dzigki pomiarom ruch na drogach krajowych, ustala si¢
przypuszczalny poziom nat¢zenia liczby przejezdzajacych pojazdow na budowanych w
przysztosci autostradach. Najbardziej korzystne sga inwestycje w miejscach, gdzie natgzenie
ruchu ksztattuje si¢ na poziomie 15-20 tys. pojazdéw na dobg. Taka liczba pojazdow
zapewnia utrzymanie ptynnosci finansowej projektu. Mniejsza warto$¢ natezenia nie spetnia

minimalnej stopy zwrotu kapitatu zainwestowanego, czyli brak optacalno$ci dla inwestora.

Koncesjonariusze

Na mocy Ustawy o autostradach platnych, o uzyskanie koncesji na budowe autostrady
moga ubiegaé si¢ spotki z o0.0. oraz spotki akcyjne posiadajace swoje siedziby na terenie
Polski. Ponadto przedsigbiorstwa te powinny dysponowa¢ wlasnym kapitatem zaktadowym
(lub akcyjnym) w wysokosci 10 min ECU (40 min PLN). Ustawa dopuszcza do postepowania
spotki polskie jak 1 zagraniczne. Przedsigbiorstwa panstwowe wykazujace che¢ udziatu w
budowie autostrady powinny wstapi¢ do konsorcjow zawigzanych jako spotki prawa
handlowego. Do wyboru koncesjonariusza, dochodzi w trakcie dwustopniowego
postepowania przetargowego. Pierwsza faza to tzw. kwalifikacja wstepna. Na tym etapie
sposroéd wszystkich pretendentow wytaniane sg firmy, ktore speiniajg podstawowe wymogi
okreslone przez ustawe¢. Druga faza nazywana jest przetargiem ograniczonym i biorg w niej
udziat najlepsze spotki wytonione w fazie pierwszej. Na tym etapie dochodzi juz do sktadania
konkretnych ofert. Wytonienie koncesjonariusza oznacza podpisanie przez dang firm¢ umowy
koncesyjnej na wybudowanie 1 eksploatowanie danego odcinka autostrady na warunkach
ustalonych w trakcie negocjacji.

Koncesjonariusz zobowigzuje si¢ do szczegdtowego wypetniania zamierzen zawartych
w umowie koncesyjnej. Poza strong finansowa zajmuje si¢ wykonaniem projektu
budowlanego autostrady zgodnego z prawem budowlanym. Natomiast po oddaniu trasy do
uzytku publicznego, zadania koncesjonariusza polegaja na®:
* Dbiezagcym utrzymaniu autostrady, poprzez zapewnienie jej przejezdnos$ci, przeprowadzanie

koniecznych remontéw, co wplywa na komfort jazdy pasazeréw oraz wykonywaniu

wszelkiego rodzaju modernizacji;

" Materiaty wewnetrzne GDDKIA.
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= zapewnieniu odpowiedniego bezpieczenstwa jazdy, poprzez tworzenie plandéw
ratunkowych polegajacych na szybkim i sprawnym usuwaniu uszkodzonych pojazdow z
autostrady, przez co bezposrednio wplywa si¢ na bezpieczenstwo jazdy innych
uczestnikow ruchu;

* pobieraniu oplat za przejazd,

» kontrolowaniu stanu technicznego nawierzchni, a w razie odnotowania jakich$
nieprawidlowosci, likwidowaniu ubytkow;

» utrzymaniu tgcznosci telefonicznej wzdtuz autostrady.

Do 2006 roku koncesje na budowe autostrad otrzymaly nastepujace spotki:

1) Autostrada Wielkopolska S.A.,

2) GTC (Gdansk Transport Company) S.A.,

3) Stalexport Autostrada Matopolska S.A.

Pierwszy z koncesjonariuszy, Autostrada Wielkopolska S.A. powstat jako celowa
spotka akcyjna, zarejestrowana w 1993 roku z siedzibg w Poznaniu, w celu zrealizowania
procesu budowy 1 eksploatacji zachodniego odcinka ptatnej autostrady A—2 zgodnie z
udzielong koncesjg. Celem realizacji zobowigzan umowy koncesyjnej - koncesjonariusz
powotat spotke realizacyjng A—2 Bau Development GmbH (utworzong przez akcjonariuszy
AWS.A.: Strabag AG i NCC International AB) odpowiedzialng za projektowanie i budowe
autostrady oraz druga spotke Autostrada Eksploatacja S.A. (utworzong przez akcjonariuszy
AW S.A.: Transroute International S.A., Kulczyk Holding S.A. 1 Strabag AGQG)
odpowiedzialng za eksploatacje autostrady’. Dla zapewnienia prawidlowej realizacji
kontraktow z przepisami prawa w Polsce i zapisami umdéw przedsigwzigcia strony koncesji:
minister, kredytodawcy 1 koncesjonariusz dokonaly wyboru niezaleznego inzyniera firm¢ WS
Atkins z Wielkiej Brytanii, ktorej zadaniem jest nadzorowanie projektowania, budowy
1 eksploatacji autostrady oraz dbatos¢ o prawidlowos¢ 1 jako$¢ robdt budowlanych.
Autostrada Wielkopolska powinna wypelia¢ warunki umowy koncesyjnej przez 40 lat
(do 2037 roku). Grunt pod autostradg przez caly czas pozostaje wtasnoscig Skarbu Panstwa, a
spotka, co roku odprowadza optatg dzierzawna.

Kolejny z koncesjonariuszy, Gdansk Transport Company S.A. (GTC S.A.), powstat
jako konsorcjum z siedzibg w Gdansku, w celu realizacji budowy péinocnego (pomorskiego)
odcinka platnej polskiej autostrady A—1 o dtugosci 152 km i zarzadzania nim do 2037 roku.
Koncesja dla GTC S.A. zostala wydana, podobne jak w przypadku Autostrady Wielkopolskiej

? http://www.autostrada-a2.pl/pl/firma/strony_projektu/, 19.12.2006



S.A., w 1997 roku'®. Na czele konsorcjum stoi firma Skanska ID z 30% udziatem, a w jego
sktad wchodza ponadto brytyjska Laing Roads — 30%, Nederpol Development & Investment
S.A. z Sopotu — 25%, Intertoll z Afryki Poludniowej — 15 % udziatéw'!. Na podstawie
umowy z 2004 na budowg 1 eksploatacj¢ autostrady A—1, GTC S.A. ma zbudowac i zarzadzaé
odcinkiem Rusocin — Nowe Marzy o dlugosci ok. 90 km. W przygotowaniu byla takze
umowa na kontynuacj¢ inwestycji w kierunku poludniowym, na odcinku Nowe Marzy —
Czerniewice o dlugosci ok. 62 km. lecz Ministerstwo Transportu i Budownictwa podje¢to
decyzje o odstgpieniu od wykonawstwa drugiej czesci inwestycji przez GTC S.A. i
wybudowaniu tego odcinka w systemie tradycyjnym z GDDKIA w roli inwestora'2,

Ostatni z koncesjonariuszy, Stalexport Autostrada Matopolska S.A., powstal jako
spotka akcyjna w 100% zalezna od Stalexport S.A. z siedzibg w Mystowicach. Firma miata
odpowiada¢ za eksploatacje odcinka autostrady A—4: Katowice — Krakéw o dtugosci 61 km
na podstawie koncesji udzielonej w 1997 roku. Termin wazno$ci koncesji uptywa z koficem
2027 roku. Jednym z akcjonariuszy spotki, jest wloska Autostrade S.p.A. — najwickszy
operator autostrad ptatnych w Europie. Nalezy odnotowaé fakt, iz do 2004 roku
koncesjonariuszem byt de facto Stalexport S.A., jednak na mocy decyzji ministra
infrastruktury koncesj¢ przeniesiono na Stalexport Autostrada Matopolska S.A., ktora
zarzadza drogg za posrednictwem swojej spolki operatorskiej — Stalexport-Transroute
Autostrada S.A. Przeniesienie koncesji miato utatwi¢ uzyskanie kredytu dlugoterminowego
niezb¢dnego do dalszego finansowania przez Stalexport Autostrada Matopolska S.A. prac

inwestycyjnych i remontowych zwigzanych z podnoszeniem standardu autostrady A—4'3,

Obecny stan programu budowy autostrad w Polsce
W potowie 2007 roku istnieje w Polsce okoto 680 km autostrad. Do tej pory
najdtuzszy odcinek autostrady lezy na trasie A—4 i jest to odcinek Krzyzowa — Krakow

(364 km).

10 Chrzan M., Rzqd przejmuje budowe autostrady Al, ,,Gazeta Wyborcza”, 03.06.2006.

' http://www.skanska.pl/skanska/templates/page.asp?id=12519, 19.12.2006.

12 Chrzan M., Polaczek: zabieram koncesje GTC na budowe autostrady Al, ,,Gazeta Wyborcza”, 11.12.2006.
3 Wyjechali z zapasci, ,,Gazeta Wyborcza”, 18.02.2004.



Tabela 1.
Docelowy uklad sieci autostrad w Polsce

Dlugosé Aktualnie
Nr Docelowy uklad sieci autostrad w Polsce eksploatowana
docelowa ‘7
dlugosé
(Helsinki) Gdansk — Torun — £.6dz - Piotrkow Tryb. —
A-1 Czestochowa — Gliwice — Gorzyczki - granica panstwa 560,5 km 17,5 km
(Ostrawa)
(Berlin) granica panstwa —
A-2 Swiecko — Poznan — £6dz — Warszawa - Biala Podlaska — 652 km 250 km
Kukuryki - granica panstwa (Minsk)
( Drezno) granica panstwa — Jedrzychowice — Krzyzowa —
A-4 | Legnica — Wroctaw — Opole —Gliwice — Katowice — Krakow — 667 km 381 km
Tarnéw — Rzeszow — Korczowa - granica panstwa (Lwow)
A6 (Berlin) granica panstwa — Korib.ask’?wo - Szczecin ( S3 wezet 29 km 14 km
,-Rzg$nica”)
A-8 | autostradowa obwodnica Wroctawia na odcinku A4- Psie Pole 27 km -
A-18 | (Berlin) granica panstwa — Olszyna - A4 Krzyzowa (Legnica) 75,5 km 17 km

Zrédio: Biuro Studiéw w GDDKiA, 2006.

Najnowszy rzadowy program budowy autostrad zostat zaprezentowany w 2006 r.

Celem programu jest wybudowanie 2085 km autostrad i 5466 km drég ekspresowych. Do

2013 roku planuje sie ukoficzenie nastepujacych odcinkow autostrad'*:

A—1 odcinki: Gdansk—Nowe Marzy (91 km), Nowe Marzy—Torun (61 km), Strykdéw—
Pyrzowice (198 km), Pyrzowice—So$nica (41 km), So$nica—Swierklany (23 km),
Swierklany—Gorzyczki (27 km);

A-2 odcinki: Swiecko-Nowy Tomysl (105km), Strykéw—Warszawa (41 km),
Warszawa—Siedlce (75 km);

A—4 odcinki: Krakow—Tarmow (77 km), Tarndw—Rzeszow Wsch. (79 km), Rzeszow
Wsch.—Korczowa (86 km), Zgorzelec—Krzyzowa (50 km);

A-8 autostradowa obwodnica Wroctawia (27 km).

Program zawiera planowane wydatki, ich podzial wedlug zrodet finansowania oraz

docelowy stan ilosciowy drég krajowych w roku 2009 i 2013. Caty program bazuje na

prognozie ruchu na drogach miedzynarodowych do 2013 roku. Rzadowy program przewiduje

niez

aleznie od budowy modernizacj¢ istniejacej sieci drogowej bedacej w zlym stanie

technicznym i nieodpowiadajacej standardom europejskim. Nasilenie odnowy drog nastapi w

latach 2007—2009, na co przeznacza sie okoto 4 mld zt'°.

14 Mi
2013

nisterstwo Infrastruktury, GDDKiA, Harmonogram budowy autostrad i drog ekspresowych na lata 2007-
, Warszawa 2005, s. 2.
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Niezwykle istotng role w drogowych projekcjach inwestycyjnych odgrywaja
strukturalne fundusze unijne zarezerwowane dla Polski. W latach 2007-2013 w ramach
Programu Operacyjnego "Infrastruktura i Srodowisko" na infrastrukture transportowa
zostanie przeznaczona rekordowa suma 26 mld EUR, z czego 19 mld bedzie pochodzito z
funduszy unijnych. Podstawowym zadaniem Skarbu Panstwa w najblizszych latach bedzie
petne wykorzystanie wszystkich dostgpnych $rodkéw przeznaczonych na rozwoj
infrastruktury. Powinno to pozwoli¢ na dokonanie zasadniczej przebudowy catego systemu
transportowego w Polsce. Po raz pierwszy program inwestycyjny obejmie w sposob
zintegrowany wszystkie galezie transportu. Prawie 60% z tych $rodkéw zostanie
przeznaczonych na inwestycje drogowe, 25% na inwestycje kolejowe, a 10% na transport

miejski w kilku miastach'®.

Whioski

Polska od momentu wdrozenia planu budowy autostrad w latach dziewigédziesiagtych
nie wykorzystata niestety swojego potencjatu rozwojowego, a wyniki w postaci oddanych
nowych odcinkéw autostrad nie wystawiajag dobrej oceny kolejnym ekipom rzadowym i
niewatpliwie poddaja w watpliwos¢ ich metody zarzadzania, a takze zdolnos$¢ strategicznego
planowania i wyciggania wnioskdw z analizowanych zdarzen. W efekcie dysproporcja
pomiedzy dtugoscig i jakoscig polskiej sieci autostrad w pordwnaniu z rozwinigtymi krajami
Europy Zachodniej wykazuje tendencje rosnaca.

Niewydolno$¢ funkcjonujacego do tej pory modelu koncesyjnego stwarza konieczno$¢
dokonania istotnych zmian w systemie finansowania i organizacji budowy autostrad i drég
ekspresowych oraz przebudowy drog krajowych. Gléwnym zatozeniem zmian modelu
koncesyjnego powinno by¢ wzmocnienie funkcji panstwa, ktore powinno przejaé na siebie
inicjatywe w zakresie dywersyfikacji zrodet finansowania programu oraz sprawnego
uruchamiania nowych projektow.

Przekazanie realizacji budowy autostrad w rece prywatnych inwestoréw miato
rozwigza¢ wszelkie problemy zwigzane z niedostateczng liczba tych drég w Polsce. Okazato
si¢ jednak, ze na koncesjach zyskali administratorzy drég, a nie Skarb Panstwa. W dodatku
niekorzystne dla panstwa umowy mogg kosztowaé budzet do 2037r. 22 mld zlotych!’, ktére
trafig do kieszeni prywatnych inwestoréw. Przyczyna tych strat jest zobowigzanie panstwa do

wyptaty koncesjonariuszom specyficznych odszkodowan z tytutu utraconych wptywow, ktore

16 Szansy nie zmarnujemy, ,,Rzeczpospolita”, 20.12.2006.
17 Najwyzsza Izba Kontroli, Raport, 2006.



wynikaja z tego, ze na mocy prawa z oplat za przejazd autostradami zwolnione sg ciezarowki
0 masie powyzej 3,5 tony. Ich wtasciciele wykupuja, bowiem winiety uprawniajace do jazdy
po wszystkich rodzajach drog. Nie moga, wigc by¢ podwdjnie obcigzani za to samo
swiadczenie tj. za korzystanie z autostrad. Logiczna, wiec wydaje si¢ koncepcja, aby czegs¢
pieniedzy ze wspomnianych optat zostala przeznaczona na rozwdj infrastruktury
transportowej, a w szczegdlnosci autostrad. Gtownym problemem jest oszacowanie ilo$ci
samochodéw ciezarowych korzystajacych z autostrad, co automatycznie powoduje tendencje
do zawyzania wspomnianej warto$ci przez koncesjonariuszy. W tym kontekscie ciekawy jest
przypadek Autostrady Wielkopolskiej, ktora tuz przed wejsciem w zycie anekséw drastycznie
podniosta optaty dla cigzarowek, przez co zagwarantowata sobie wyzsze doplaty z budzetu
panstwa. Co wigcej, spotki autostradowe majg prawo $ciggac¢ optaty od kierowcow do 2027
roku (autostrada A—4) i 2037 roku (A-2). W tym czasie ma si¢ im zwrdci¢ kapitat
zainwestowany w budowe. Jednak w mys$l aneksow, jesli przez ten czas prywatne spotki nie
odzyskaja wszystkich pieniedzy, budzet ma im doptaci¢ brakujaca kwote. Zadziwiajace jest,
ze budzet panstwa przyjmuje odpowiedzialno$¢ za ryzyko gospodarcze, ktore podejmuje
firma prywatna.

System koncesyjny, pomimo iz sprawdzil si¢ w rozwinigtych gospodarkach
zachodnioeuropejskich, w Polsce okazal si¢ koncepcja niedoskonala oraz nieefektywna.
Budowa autostrad przez koncesjonariuszy nie zagwarantowala poprawnego przebiegu
procesu inwestycyjnego, dlatego tez uzasadniona wydaje si¢ by¢ decyzja o powrocie do
systemu tradycyjnego, opartego w gldéwnej mierze na finansowaniu budzetowym, a od

momentu akcesji Polski do Unii Europejskiej rowniez na funduszach strukturalnych.
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