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PARTNERSTWO PUBLICZNO-PRYWATNE JAKO INSTRUMENT
OPTYMALIZACJI ROZWOJU | EKSPLOATACJI ORAZ
ZARZADZANIA INFRASTRUKTURA TRANSPORTU

Streszczenie. Rozwoj infrastruktury transportu musi by¢ skoordynowany z rozwojem
innych subsysteméw infrastruktury technicznej oraz dostosowany do dynamiki wzrostu
gospodarczego, ktdéra przektada sie na dynamike wzrostu popytu potencjalnego na ustugi
transportowe. Spetnienie wielu kryteridw i celow, jakie lezg u podstaw realizacji programow
rozwoju infrastruktury transportu, wymaga optymalizacji proceséw rozwojowych. Dotyczy to
wszystkich etapow tego procesu zaréwno budowy, jak i eksploatacji oraz zarzadzania.

Skutecznym instrumentem tak postrzeganej optymalizacji jest partnerstwo publiczno-
prywatne. Wynika to z samej istoty takiej formy wspéipracy, ktéry zawiera wiele réznych
modeli mozliwych powigzan partnerow w ramach PPP. Wybér odpowiedniej formuty zalezy
od celu i charakteru przedsiewziecia oraz rodzaju obiektu. Duzy wplyw na efektywnos$é
podejmowanych przedsiewzie¢ majg prawno-organizacyjne oraz ekonomiczno-finansowe
formy powigzan partneréw w ramach poszczegélnych formut PPP.

Autor artykutu dokonat ich analizy i oceny, wskazujgc na ich efektywno$¢ oraz celowos$¢
ich wykorzystywania w praktyce. Podkre$lono réwniez na przyktadzie Polski, ze brak
zastosowania formut PPP w realizacji rozwoju infrastruktury transportu rodzi¢ moze wiele
negatywnych nastepstw, prowadzac do obnizenia efektywnosci tego procesu.

PUBLIC-PRIVATE PARTNERSHIP AS AN INSTRUMENT OF OPTIMAL
DEVELOPMENT AND EXPLOITATION AS WELL AS MANAGEMENT
OF THE TRANSPORT INFRASTRUCTURE

Summary. Transport infrastructure development needs to be coordinated with other
infrastructure subsystems development as well as comply with dynamic of an economic
growth and the increasing potential demand for transport services. To fulfil so many goals and
criteria it is necessary to carry out optimal the whole process of transport infrastructure
development. It refers to all stages of that process. The most efficient tool that may be used in
this complicated procedures is public-private partnership / PPP /. It is regarded as the most
effective model of cooperation between these two sectors in the field of providing public
infrastructure facilities and services.

There are many formulas and forms of PPP that might be used by the partners from both
sectors, cooperating in providing transport infrastructure to the public. The choice depends on
the type and character of the constructing object as well as possibilities and objectives of the
contracting parties. The efficiency of particular PPP forms is determined by many financial,
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economic, organisational and legislative factors. All of them need to be taken into
consideration why choosing the best PPP formula.

1. WPROWADZENIE

Infrastruktura transportu, stanowigca jeden z czterech podsysteméw infrastruktury
technicznej kraju i zaliczana w ramach UE do grupy tzw. przemystdéw sieciowych, ze wzgledu
na swoje funkcje, jak tez cechy techniczno - eksploatacyjne, organizacyjno - uzytkowe oraz
wiasciwosci ekonomiczno - prawne jest nadal traktowana jako dobro publiczne, musi byé
rozwijana i modernizowana w tempie odpowiadajagcym dynamice wzrostu gospodarczego
kraju, jak réwniez rosngcego popytu efektywnego i potencjalnego na ustugi transportowe
(wymogi makroekonomiczne). Rozwdj ten powinien by¢ ponadto skoordynowany zaréwno w
uktadzie wewnetrznym - wewnatrztransportowym, jak tez zewnetrznym, a wiec w relacji do
pozostatych subsysteméw infrastruktury technicznej (przemystéw sieciowych) i spotecznej
kraju. Musi on by¢ ponadto dostosowany do wymogéw miedzynarodowych (zobowigzania w
ramach UE) oraz potrzeb wynikajagcych z rozwoju rynkéw towarowych i rynkéw pracy
(dostepnos¢ do rynkéw, mobilnos¢ spoteczna itp.), jak tez polityki ekologicznej i regionalnej
- wymag tworzenia spéjnosci przestrzennej i spoteczne;j.

Istniejace zatem rozliczne przestanki rozwoju sieci infrastruktury transportu i jej
poszczego6lnych elementow sktadowych zaréwno makro-, jak i mikroekonomicznych, oraz
krajowych i miedzynarodowych sprawiajg, Ze konieczne jest poszukiwanie w tym uktadzie
nie zawsze spojnych, a niekiedy wrecz rozhieznych celéw - politycznych, gospodarczych i
spotecznych oraz kryteriéw jej rozwoju swego rodzaju konsensusu. Oznacza to, ze rozwdj ten
powinien by¢ optymalizowany w warunkach wielokryterialnego systemu oceny, a wiec tak
planowany i programowany oraz realizowany, by zapewniat prawidtowga z punktu widzenia
przyjetego celu lub zestawu celéw selekcje projektdw inwestycyjnych oraz ich wykonanie, ftj.
budowe, eksploatacje i zarzadzanie nimi z najwyzszg mozliwg w danych warunkach
efektywnos$cig. Optymalizacja rozwoju infrastruktury transportu, ktéra konieczna jest takze z
punktu widzenia ekonomiczno - finansowego, czyli prawidtowego doboru form i Zrodet
pozyskiwania kapitatu, jego wydatkowania i zwrotu, prowadzi wiec do:

- wyeliminowania lub co najmniej znacznego ograniczenia woluntaryzmu decyzyjnego w
tej dziedzinie (przewagi kryteriow politycznych i spotecznych nad ekonomicznymi), i tym
samym zredukowania strat i btedéw, jakie stad wynikaja,

- zracjonalizowania procesow i procedur inwestycyjnych oraz wzrostu efektywnosci
realizacji transportowych inwestycji infrastrukturalnych i w konsekwencji uzyskania
oszczednosci w wydatkowaniu $rodkdw publicznych oraz przyspieszenia tempa
inwestowania w tej dziedzinie.

W teorii i praktyce wystepuje wiele narzedzi i mozliwych kryteridw optymalizacji
rozwoju infrastruktury transportu, np. ekonomiczno - finansowe, funkcjonalno - przestrzenne
itp., 0 réznej wartosci i przydatnosci [1, s.302]. W ostatnich jednakze latach do rangi
podstawowego instrumentu optymalizacji urasta partnerstwo publiczno-prywatne. Wynika to
stad, iz jest to instrument o szerokim, kompleksowym charakterze oddziatywania na catg sfere
proceséw inwestycyjnych, i co istotne, jezeli jest prawidtowo zastosowany, okazuje sie by¢
jednoczesnie bardzo skutecznym i efektywnym zarazem narzedziem realizacji celéw polityki
transportowej kraju. Z tego powodu wiele krajow wykorzystuje ten instrument w praktyce,
uzyskujagc w warunkach ograniczonosci zasobdw publicznych znaczne efekty mierzone
tempem rozwoju i modernizacji sieci infrastruktury transportowej, ktérych nie osiggnetoby
nigdy w takiej skali, gdyby nie skorzystano z mozliwosci, jakie stwarza formuta partnerstwa
publiczno-prywatnego (PPP).
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2. ISTOTA I ROLA PARTNERSTWA PUBLICZNO-PRYWATNEGO W SFERZE
ROZWOJU INFRASTRUKTURY TRANSPORTU

Realizacja i finansowanie zadan inwestycyjnych z zakresu infrastruktury transportu

jest nie tylko w Polsce, ale takze w innych krajach o rozwinietej gospodarce rynkowej i

ptynnych rynkach finansowych, gtéwnie domeng panstwa, a szerzej czynnika (sektora)

publicznego. Wynikato to i nadal w zasadzie wynika z nastepujacych wzgledow:

- doktrynalnych, wyrazajacych sie w traktowania infrastruktury transportu jako dobra
publicznego (public good),

- makroekonomicznych - strategiczno-rozwojowych, wigzacych sie z odpowiedzialnoscia
panstwa za stymulowanie wzrostu gospodarczego oraz zapewnienia niezbednego tadu
przestrzennego oraz spojnosci ekonomicznej i spotecznej kraju,

- ekonomiczno-technicznych, odnoszacych sie do samych cech i wiasciwosci infrastruktury
technicznej transportu, charakteryzujacej sie dtugim cyklem budowy i eksploatacji oraz
bardzo wysoka kapitatochtonnoscia,

- finansowo-ekonomicznych, wiazacych sie z niska efektywnoscig realizacji tego typu
przedsiewzie¢ oceniang w kategoriach finansowych (mikroekonomicznych), ze wzgledu
na brak jednolitych i przejrzystych uregulowan, dotyczacych odptatnosci uzytkownika za
korzystanie z infrastruktury (zasada: user pays),

- rynkowych, co podyktowane bylo potrzebg ingerencji rzadu w mechanizm
funkcjonowania poszczegélnych typdw rynkdw transportowych, jako rynkéw z zatozenia
niedoskonatych, gdzie elastyczno$¢ cenowa popytu i podazy jest bardzo niska [2, s. 3].

Uwarunkowania te, ktére legty u podstaw daleko posunietej interwencji pafstwa w
sfere finansowania rozwoju infrastruktury transportu, na skutek szeregu istotnych zmian, jakie
dokonaty sie na przestrzeni ostatnich 25 - 30 lat w systemach transportowych poszczeg6lnych
krajow oraz ich otoczeniu gospodarczym w skali globalnej, poddane zostaly radykalnym
przeobrazeniom. Do grupy podstawowych czynnikéw, ktére wptynety na zmiane
dominujacego wczesniej ,,monopublicznego” modelu finansowania infrastruktury transportu,
prowadzac do stopniowego przeksztatcenia go w model mieszany - publiczno-prywatny,
nalezy zaliczy¢:

- postepujacy proces decentralizacji i deregulacji gospodarek w skali globalnej,

- dynamiczny, niespotykany dotychczas wzrost potrzeb w zakresie rozbudowy i
modernizacji infrastruktury transportu, jako efektu przyspieszonego rozwoju rynkéw
towarowych (liberalizacja) oraz wzrostu mobilnosci spoteczenstwa,

- wzrastajgce zadtuzenie wewnetrzne i zewnetrzne wielu krajow - takze Polski (diug
publiczny w relacji do PKB przekracza poziom 50%), oznaczajgce ogromne niedobory
publicznych $rodkéw finansowych na cele rozwoju infrastruktury,

- dynamiczny rozwdj rynkéw transportowych i - na skutek postepujacej liberalizacji - silny
wzrost konkurencyjnosci w tym segmencie rynku ustug,

- rozwdj rynkoéw finansowych, wzrost ich ptynnosci oraz mobilnosci kapitatu, co wymusza
wieksze zainteresowanie i zaangazowanie inwestoréw z sektora prywatnego w podej-
mowaniu dtugookresowych przedsiewzig¢ rozwojowych w sferze infrastruktury [3, s. 3].

W wyniku zachodzacych zmian, dokonujacych sie tak w uktadzie transportowym, jak
tez ijego otoczeniu, realizacja dotychczasowego modelu finansowania infrastruktury, opar-
tego wylgcznie na publicznych zZrédtach finansowych, z reguty stabo skoordynowanych i nie-

efektywnie alokowanych, okazata sie bardzo trudna lub wrecz niemozliwa. W tej sytuacji w

naturalny niejako sposob wzrastato zainteresowanie, a niekiedy konieczno$¢, modyfikacja

istniejgcego modelu. Kierunek tej modyfikacji zaréwno w wymiarze finansowym, jak i efek-
tywnosciowym magt by¢ tylko jeden - tworzenie szans i/lub eliminacja barier dostepu do tej
sfery dziatalno$ci - wcze$niej zastrzezonej praktycznie wytgcznie dla sektora publicznego -
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dla kapitatu prywatnego. Przymus ekonomiczny i spoteczny legt zatem u podstaw tworzenia i
rozwoju réznych form - tak bezposrednich, jak i posrednich - zaangazowania kapitatowego
czynnika prywatnego w sferze finansowania infrastruktury transportowej. Najczesciej jednak
wspoltpraca ta realizowana byta i jest w postaci powigzan czynnika publicznego z prywatnym
w ramach powstajacych na tym gruncie formalnie dopuszczalnych w poszczeg6lnych krajach
licznych wariantéw partnerstwa publiczno-prywatnego.

Zaangazowanie kapitalu prywatnego w dziatalno$¢ inwestycyjng w obszarze infra-
struktury transportu moze, ze wzgledu na charakter i specyfike tego procesu, ktéry postrzegaé
nalezy wieloetapowo - faza projektowania, budowy, eksploatacji, zarzgdzania obiektem itp.,
przebiega¢ w rézny sposoéb i przybiera¢ rézne formy. W sposéb nieco uproszczony, wyodreb-
niajac jedynie faze finansowania obiektu i prowadzenia dziatalnosci operacyjnej - eksplo-
atacji i zarzadzania obiektem, mozna wydzieli¢ cztery podstawowe formuly zaangazowania
kapitatu prywatnego do dziatalno$ci inwestycyjnej w tej sferze oraz zakresy jego potencjalnej
wspotpracy z sektorem publicznym (patrz rys. 1).

Finansowanie

Sektor prywatny Sektor publiczny
Zarzadzanie Sektor prywatny | 1
i
Sektor publiczny 1] v

Eksploatacja

Rys. 1. Podstawowe formy finansowania infrastruktury transportu z udziatem kapitatu publicznego
i prywatnego
Fig. 1 The main transport infrastructure financing form with the combination of public and private

funds
Zrédto: P. Nijkamp, S.A. Rienstra, Private Sector Involvement in Financing and Operating Transport
Infrastructure. “Annals of Regional Science” 1995, vol. 29, no. 2, s. 227

Z dotychczasowych do$wiadczen praktycznych oraz wielu analiz ekonomicznych kaz-
dego z przedstawionych w spos6b schematyczny na rys. 1. uktadéw (wariantow) mozliwych
rozwigzan, jakie wystepuja lub wystapi¢ moga w zakresie finansowania oraz eksploatacji i
zarzadzania infrastrukturg transportowg przy udziale kapitatu prywatnego i publicznego, zaw-
sze jednoznacznie wynika, ze potencjalny najwiekszy obszar korzysci ekonomicznych dla
inwestora tak prywatnego, jak i publicznego znajduje sie¢ w sferze eksploatacji i zarzadzania.
Tego tez Swiadome sg obie strony potencjalnie zainteresowane udziatem lub wspo6tudziatem
w realizacji inwestycji transportowych o takim charakterze. Oznacza to, ze jezeli oczekiwany
zysk operacyjny z tytutu eksploatacji obiektu infrastruktury jest dostatecznie wysoki, wow-
czas kapitat prywatny moze lub powinien zosta¢ wigczony - w petnym zakresie lub tylko
czesciowo do sfery finansowania tych inwestycji. By byto to w ogéle mozliwe, musza by¢
zasadniczo spetnione dwa podstawowe warunki:

- inwestor prywatny powinien przejac, jesli nie cato$¢, to przynajmniej znaczng czesé
ryzyka wigzacego sie z realizacja tego przedsiewziecia,

- musi by¢ wprowadzony i ustalony przez obie strony system optat za korzystanie z danego
obiektu infrastruktury - optaty uzytkownika.

Warunek pierwszy nie jest spetniony, jesli rzad udziela poreczen lub gwarancji sptaty
pozyczek lub kredytdw zaciggnietych przez prywatnego inwestora (np. koncesjonariusza). W
takiej sytuacji sam przejmuje cate w zasadzie ryzyko, przekazujac z zatozenia wszelkie
ewentualne dodatkowe korzysci wynikajace z przyjetej formuty finansowania prywatnemu
inwestorowi. W rezultacie tego maleje efektywnos¢ realizacji takich wariantéw finansowania
inwestycji - mniejsze efekty dla uzytkownika i podatnika (jesli w ogdéle wystepujg). Stawia to
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pod znakiem zapytania, tak w kategoriach ekonomicznych, jak i spotecznych, celowos$¢
stosowania takich rozwigzan, narazajagc sektor publiczny na zarzut tolerancji
nieuzasadnionych transferow finansowych z sektora publicznego do prywatnego.

Warunek drugi jest zasadniczo spetniony, jezeli wprowadzone zostang optaty od
uzytkownikoéw infrastruktury w formie np. myta (toll) lub winiety (user charge). Ich
alternatywa w wielu krajach sg bezposrednie kompensaty finansowe przyznawane prywatnym
inwestorom z budzetu publicznego, okreslone na podstawie rzeczywistej liczby uzytkow-
nikéw, np. liczby pojazdéw korzystajacych z autostrady. Regulacje takie, okreslone w umo-
wie miedzy stronami, przyjmujg w tym wariancie posta¢ swego rodzaju optat wirtualnych,
tzw. shadow tolls [4, s.6, 5, 5.12 i 6, 5.8-9]. W tym jednakze przypadku oznacza to, ze rzad
akceptuje dtugookresowe zobowigzania wobec prywatnego inwestora, w wyniku czego ten
faktycznie uzyskuje znaczne korzysci w postaci redukcji ryzyka (tzw. risk Premium) - przede
wszystkim eksploatacyjnego. W rezultacie tego, rzeczywiste koszty przyjecia takiego modelu
finansowania infrastruktury transportu sg dla sektora publicznego o wiele wyzsze, niz w
przypadku stosowania petnych optat (myta lub winiety) lub realizacji inwestycji wytgcznie z
funduszy publicznych. Stanowi to bowiem dodatkowe obcigzenie budzetu pafstwa.

Uwagi te prowadzg do wniosku, ze zaangazowanie kapitatu prywatnego do finanso-
wania inwestycji z zakresu infrastruktury transportowej jest z ekonomicznego punktu
widzenia mozliwe jedynie wdwczas, gdy z tytutu jej realizacji spodziewane sg znaczne
dochody netto, uzyskiwane dzieki wprowadzeniu odpowiednich form odptatnosci uzytkow-
nika. Oznacza to takze, iz z makroekonomicznego punktu widzenia nie ma przeszkéd w
angazowaniu kapitatu prywatnego do finansowania infrastruktury transportowej, przy zatoze-
niu ze koncentruje sie on zasadniczo wytgcznie na sferze eksploatacji i zarzadzania takim
obiektem (wariant Il rys.l). Prawidtowos$¢ ta nie sprawdza sie juz jednak w odwrotnej relacji
(wariant I, rys.l).

Generalnie, opierajgc sie na kryterium wysokosci kosztéw transakcyjnych, jako pod-
stawie analizy efektywnosci funkcjonowania sektora prywatnego i publicznego, przyjmuje
sie, ze do realizacji okreslonych zadan i funkcji gospodarczych powinien byé powotany ten
sektor, ktory generuje mniejsze koszty tego typu, tj. negocjacji, realizacji kontraktéw, kon-
troli, pozyskiwania i przetwarzania informacji i inne [7, s.24-27]. Tym sektorem przy do-
stawie zdecydowanej wiekszosci dobr i ustug, gdzie ma zastosowanie model Pareto, jest za-
zwyczaj sektor prywatny. W sferze finansowania i eksploatacji infrastruktury technicznej, a w
szczegolnosci infrastruktury transportowej, stanowigcej materialng podstawe dostawy doébr
uzytecznos$ci publicznej (services of general economic interests), a wiec nie tzw. “normal
goods”, kryterium to jednakze nie moze by¢ w petni stosowane. Wynika to miedzy innymi nie
tylko z potrzeby interwencji panstwa w tej dziedzinie w wielu przypadkach, ale takze z uwagi
na to, iz niekiedy koszty transakcyjne sektora prywatnego w tej wiasnie sferze sg wyzsze niz
publicznego (np. koszty generowane przez system finansowy, koszty dostepu ijakosci rynku
itp.). Jest to miedzy innymi powodem tego, ze niezaleznie od przestanek makroekono-
micznych i spotecznych, uzasadniajacych potrzebe interwencji czynnika publicznego w tej
dziedzinie, zainteresowanie sektora prywatnego w realizacji inwestycji transportowych w
petnym zakresie (rys.l, 1) jest, poza pewnymi wyjatkami (spodziewana wysoka rentownos$¢
przedsiewziecia), faktycznie niewielka.

Wystepujg zatem liczne powody, ktore sprawiajg ze infrastruktura transportowa, a
przynajmniej pewne jej rodzaje, jest mniej podatna na finansowanie przez sektor prywatny niz
inne subsystemy infrastruktury technicznej, np. telekomunikacja czy energia. Do najwazniej-
szych z nich mozna zaliczy¢:

- praktyczne trudnosci z wytaczeniem uzytkownikéw, ktorzy nie chca ptaci¢ za korzystanie
z tego skiadnika infrastruktury - dotyczy to zazwyczaj lokalnych drég w miastach i
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obszarach wiejskich; analogiczny problem wystepuje w odniesieniu do infrastruktury
kolejowej, ktéra musi by¢ uzytkowana w sposéb planowy przez wielu operatorow,

- wystepowanie wysokich kosztéw transakcyjnych wigzacych sie z wprowadzeniem
systemu bezposrednich optat dla uzytkownika, bez zastosowania ktérych budowa
konkurencyjnego rynku w tej dziedzinie nie jest praktycznie mozliwa,

- brak politycznej akceptacji dla tego typu form prywatyzacji, gdzie w powszechnym
odczuciu wystepuje zjawisko wysokich przeptywow pienieznych, ktérym towarzyszy
znaczny i jak sie ocenia nieuzasadniony ekonomicznie i spotecznie transfer dochodéw z
sektora publicznego do prywatnego (tzw. uncompensated income transfers) [8, 44 - 46],

- generowanie przez niektore skiadniki infrastruktury transportu wysokich kosztéw ze-
whnetrznych, ktérych za pomocg dostepnych instrumentéw rynkowych nie mozna w prosty
sposob przenie$¢ na uzytkownikdw, co w oczywisty sposéb zmusza do wigkszej interwen-
cji panstwa w tej dziedzinie i zniecheca kapitat prywatny do angazowania sie w tej sferze,

- spodziewane niskie natezenie ruchu (popytu efektywnego i potencjalnego), co sprawia, iz
rentownos$¢ tego typu inwestycji okreslona w znacznym stopniu liczba uzytkownikéw i
wysokoscig optat bedzie rowniez niska - ponizej zaktadanego progu efektywnosci,

- ustalone procedury planowania przestrzennego, w ktére wiaczona jest cata infrastruktura
transportu, co sprawia, iz jest ona przedmiotem interwencji ze strony centralnego systemu
regulacji i panstwo nie chce pozostawi¢ jej w gestii kapitatlu prywatnego, ktéry ma
wiekszy wptyw jedynie na mechanizm regulacji rynkowe;j.

Znaczenie tych uwarunkowan i czynnikow jest oczywiscie rézne dla poszczeg6lnych
gatezi i rodzajow transportu. Generalnie jednak im wieksza jest w danym obszarze transportu
liczba tych czynnikéw, ktére potencjalnie tworzg dobre, rynkowe perspektywy prowadzenia
dziatalnosci i zwrotu wytozonego kapitatu, im mniejsza zatem skala ryzyka dla inwestora,
tym wieksze prawdopodobienistwo wzrostu zainteresowania kapitatu prywatnego podjeciem i
prowadzeniem tam dziatalno$ci. Ponadto, struktura rodzajowa infrastruktury transportowe;j i
typ tworzacego sie na jej bazie rynku ustug z wiasciwym dla niego mechanizmem cen (optat
uzytkownika) wptywaé moze takze w istotny sposob na atrakcyjno$¢ prywatnych lokat
kapitatowych w tej sferze i sktonno$¢ czynnika publicznego do wiaczenia kapitatu
prywatnego do jej rozbudowy lub prywatyzacji. Nalezy przy tym pamietac¢, ze najwieksze
efekty z prywatyzacji uzyskuje sie tam, gdzie wystepuje silnie zmonopolizowany typ rynku,
generujacy z reguly wysokie koszty dla uzytkownikéw infrastruktury, co ma zazwyczaj
miejsce w transporcie kolejowym. Tam tez tkwi najwiekszy potencjat korzysci mozliwych do
uzyskania z prywatyzacji, a najmniej sie go w praktyce wykorzystuje (bariery spoteczne).

3. FORMULY PPP | ICH EFEKTYWNOSC

Istota publiczno-prywatnego partnerstwa (PPP) wyraza sie we wigczaniu w réznym
stopniu i zakresie podmiotow prywatnych do realizacji zadan publicznych. Rola sektora pry-
watnego moze sprowadzac sie przy tym zaréwno do zapewnienia finansowania projektu, jak
tez budowy okre$lonego obiektu infrastruktury i/lub jego eksploatacji, utrzymania, renowacji,
czy tez zarzadzania nim i $wiadczenia na jego bazie ustug. Przyjmuje sie bowiem, ze:

- sektor prywatny moze wykonywaé¢ pewne zakresy dziatalnosci lub realizowac¢ okreslone
zadania w sferze finansowania i eksploatacji infrastruktury, bedac w roli inwestora, badz
operatora, bardziej efektywnie niz sektor publiczny, generujagc znaczng warto$¢ dodana;
sektor prywatny wnosi nie tylko know-how do projektu, nowe metody zarzgdzania, rezim
oszczednosci i promocje typowej dla siebie efektywnosci, ale takze tworzy mozliwosé
generowania wyzszych przychodéw i wartosci dodanej poprzez zwigkszenie wartosci
pienigdza - zaangazowanego kapitatu [9, s.2-4 i 10, s.5],
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- spoteczna akceptacja dla systemu opfat za korzystanie z infrastruktury o charakterze
publicznym moze byé wieksza, w sytuacji gdy prywatna firma jest wiascicielem lub
zarzadza obiektem infrastruktury (droga, most, tunel itp.),

- zaangazowanie kapitatu prywatnego do realizacji zadan publicznych w sferze infrastruk-
tury transportu odcigza finanse publiczne od nadmiernych wydatkéw (ograniczenia
budzetowe), jakie powinny by¢ poniesione na te cele, umozliwiajac w efekcie nie tylko
ich osiggniecie, ale czesto rdwniez w szybszym terminie, przy zachowaniu réwnoczesnie
wiekszej elastycznosci w realizacji celow polityki fiskalnej i polityki rozwoju kraju.

Promujac partnerstwo publiczno-prywatne jako dodatkowy finansowy instrument
wsparcia dla realizacji kapitatochtonnych inwestycji w sferze infrastruktury transportowej
zaktada sie, ze obie strony podejmujace sie wspotpracy w tej formie uzyskaja okreslone
korzysci (pozytki) i ze bedg one adekwatne (wsp6tmierne) do zakresu i stopnia realizowanych
przez nie zadan. Musi to by¢ zatem forma bezposredniego, rzeczywistego partnerstwa, gdzie
nie wystepuje ani wyraznie okreslony beneficjent, ani patnik netto. Wysoka efektywnos¢ i
znaczng warto$¢ dodang uzyskuje sie poprzez umozliwienie kazdemu z sektoréw, co zostaje
wynegocjowane w umowie zawartej miedzy stronami, podejmowania sie realizacji tych zadan
i wykonawstwa tylko takich funkcji, ktdre moze spetni¢ najlepiej, tj. najsprawniej i
najskuteczniej. Oznacza to, ze w ramach PPP nalezy tak ksztattowac relacje miedzy stronami,
aby ryzyko - w zalezno$ci od zakresu zadan - ponosita ta strona, ktéra jest w stanie
najefektywniej zarzadza¢ nimi ije kontrolowac.

Wymog ten, lezacy u podstaw konstrukcji udanych formut partnerstwa publiczno-
prywatnego, jest niezmiernie trudny do realizacji. Jego spetnienie wigze sie bowiem nie tylko
z problemem wiasciwego transferu ryzyka w ukladzie obu podmiotdw, a wiec tego, kto je
przejmie i w jakim zakresie w samym procesie Swiadczenia ustug transportowych i/lub w
fazie budowy, eksploatacji i utrzymania infrastruktury, ale gtdwnie z problemem ich prawi-
dtowej identyfikacji i oceny mozliwosci efektywnego zarzadzania nimi. Nalezy bowiem
unika¢ sytuacji, w ktérych coraz wieksze ryzyko przenosi sie na partnera z sektora prywat-
nego, a ten zada w zamian za to nieproporcjonalnie wysokiej finansowej rekompensaty.
Zatem, oprocz ryzyka o charakterze politycznym, ktére musi uwzgledni¢ i przeja¢ czynnik
publiczny, takiego jak: np. potencjalna mozliwo$¢: 1) utraty kontroli nad realizacja projektu
lub ustalonym trybem i formg $wiadczenia ustug, czy tez 2) obnizenia jakosci ustug $wiad-
czonych odptatnie uzytkownikom, okresli¢ nalezy precyzyjnie i oszacowaé inne ryzyko
nieodtgcznie towarzyszace realizacji projektéw infrastrukturalnych w transporcie oraz w fazie
eksploatacji, utrzymania i zarzadzania infrastrukturg.

Prawidtowe oszacowanie i podziat ryzyka wigzgcego sie z przygotowaniem, realizacjg
i eksploatacja, jak tez zarzadzaniem infrastrukturg, jest zatem elementem decydujacym o
celowoséci podejmowania wspotpracy obu sektoréw w tej formie. Determinuje tez
bezposrednio efektywnos$¢ takiego przedsiewziecia - w istocie swej réznie postrzegang przez
obie strony w kategoriach szans i zagrozen, nadajac ostatecznie praktyczny, realny wymiar
wybranej formule wspotpracy realizowanej w ramach idei partnerstwa publiczno-prywatnego.
Partnerstwo to z kolei w zaleznos$ci od celu i potrzeb, jakie leglty u podstaw jego tworzenia,
przybiera¢ moze r6zng postac. Problem ten w syntetycznej formie zaprezentowano na rys. 2.

Uwzgledniajac w formie zdezagregowanej zadania i funkcje, jakie w ramach peinego
cyklu zycia obiektu infrastruktury transportu dajg sie wydzieli¢, a jest to zawsze proces wielo-
fazowy, jak tez rozktad ryzyka w ujeciu poszczegolnych faz i ich podziatu miedzy stronami,
okresli¢ mozna potencjalne zakresy i formy wspotpracy sektora publicznego z prywatnym w
dziedzinie dostawy ustug $wiadczonych na bazie sktadnikow infrastruktury transportu (patrz
rys. 2). Kazda z tych 9 formut PPP zawartych w przedziale miedzy dwoma skrajnymi
rozwigzaniami, tzn. peinym publicznym lub wytgcznie prywatnym zaangazowaniem w tej
sferze, posiada okre$lone zalety i wady i musi by¢ rozpatrywana przez obie strony w sposob
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zindywidualizowany, tj. w odniesieniu do kazdego projektu - jego cech uzytkowych i wiasci-
wosci techniczno-eksploatacyjnych, wraz z uwzglednieniem rodzaju partneréw przystepuja-
cych do porozumienia. Nie ma bowiem statych, jednolitych i powszechnie obowigzujacych
regut w tym zakresie [11, s.6]. Generalnie tylko przyjmuje sie, ze najbardziej efektywne sgte
formuly, ktére zapewniajg realizacje ustalonych w kontrakcie celéw - i to nie tylko publicz-
nych oraz generuja realng warto$¢ dodang (zwiekszajg warto$¢ zaangazowanego kapitatu -
value for money) w poréwnaniu do innych opcji, np. blizszych tradycyjnemu modelowi
finansowania.

Cc D&C DBM DBFM DBO DBFO BOT BOOT BOO

Model obstugi

infrastruktury
Sektor publiczny Petny udziat
w pelnym zakresie sektora prywatnego
(Tradycyjna forma) (Prywatyzacja)

Rys. 2. Podstawowe formuly i rodzaje partnerstwa publiczno-prywatnego w sferze finansowania
infrastruktury transportowej, zawarte w przedziale miedzy petnym udziatem sektora
publicznego lub prywatnego w realizacji inwestycji transportowych

Fig. 2. The main formulas and types of public-private partnership used in transport infrastructure
funding

Zr6dto: Opracowano na podstawie: M. Gray, Private Investment in Infrastructure - Some Insights.

Queensland Telecommunications Industry Group. Conference Proceedings. 28 August 2002, p.6

Transfer ryzyka, a co za tym idzie takze kosztéw i odpowiedzialnosci oraz
spodziewanych korzysci (lub strat) miedzy stronami wigze sie, jak wida¢ to wyraznie na
rys.2, z transferem wiasnosci. Kazdej z mozliwych formut PPP, mieszczacych sie w
przedziale miedzy petng prywatyzacjag a catkowita w zasadzie wylgcznoscig sektora
publicznego w tej dziedzinie, odpowiada bowiem inna struktura prawno-wiasnosciowa i
funkcjonalno-organizacyjna z odpowiednim dla niej modelem podziatlu zadan, ryzyka i
korzysci miedzy stronami. Problem wyboru okres$lonej formuty partnerstwa sprowadza sie
zatem w kazdym przypadku do okre$lenia zakresu i formy cesji praw wiasnosci z sektora
publicznego na prywatny oraz okreslenia ekonomicznej granicy - progu optacalnosci takiego
transferu, z uwzglednieniem skali ryzyka, jakie sie z tym wigze. Granice te, czyli swoisty
prog krancowy optacalnosci realizacji okreslonego przedsiewziecia transportowego w ramach
danej formuly PPP, wyznaczone powinny byé zatem na podstawie szczegdtowej analizy
kosztow - korzysci, z uwzglednieniem réwniez w kazdym przypadku mozliwosci utraty
czesci oczekiwanych korzysci (pozytkéw) lub nawet kontroli nad obiektem infrastruktury.
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4. PRAWNO-ORGANIZACYJINE | EKONOMICZNO-FINANSOWE FORMY PPP
I ICH OCENA

Dotychczasowe rozwazania jednoznacznie wskazuja, iz efektywnos$¢ i skuteczno$¢
realizacji inwestycji infrastrukturalnych i Swiadczenia ustug przy wykorzystaniu réznych
form partnerstwa publiczno-prywatnego uzalezniona jest w duzym stopniu od mozliwosci
powstania i rozwoju odpowiedniej bazy legislacyjnej, umozliwiajgcej dokonanie wyboru
adekwatnych do potrzeb i celu budowy obiektu form partnerstwa oraz rozwiazan i instru-
mentéw prawnych. One to bowiem w praktyce okreslajg realne mozliwosci zaangazowania
sektora prywatnego w projekty infrastrukturalne tradycyjnie realizowane przez sektor publicz-
ny. Generalnie wiaczenie sektora prywatnego do realizacji tego typu przedsiewziec jest moz-
liwe w oparciu o system zamdwien publicznych. W wersji standardowej tego modelu istnieje
jednakze mozliwo$¢ wigczenia sektora prywatnego gtéwnie do etapu projektowania oraz kon-
struowania obiektu infrastruktury, a udzielanie poszczeg6lnych zamoéwien nastepuje w opar-
ciu o konkurs ofert. Rozwigzanie takie nie zawsze bywa jednak satysfakcjonujgce i czesto nie
przynosi pozadanych rezultatow. Dlatego tez w praktyce stworzono szereg innych rozwigzan,
utatwiajacych powierzenie sektorowi prywatnemu w catosci lub w czesci funkcji, ktére zwy-
czajowo petnit sektor publiczny. Stworzono tym samym prywatnym inwestorom szanse
uczestnictwa w nadzorowaniu, kierowaniu oraz zarzadzaniu projektem, poczynajgc od fazy
wstepnej, a konczac czesto na ostatnim etapie dtugiego cyklu zycia obiektu infrastruktury. Do
grupy podstawowych rozwigzan tego typu zalicza sie:

- umowy o $wiadczenie ustug, polegajace na przekazaniu sektorowi prywatnemu zadan z
zakresu np. eksploatacji oraz konserwacji urzadzen i obiektéw, na bazie ktérych Swiad-
czone sgustugi transportowe oraz inkasowania optat od uzytkownikdw tych obiektow,

- umowy o obstuge i zarzadzanie obiektem infrastruktury transportowej lub ich
kompleksem,

- leasing, stwarzajagcy mozliwos¢ przeniesienia ryzyka handlowego na partnera prywatnego,
pozwalajacy z kolei temu, w zamian za optate leasingowg oraz zobowigzanie do obstugi i
utrzymania aktywow stanowigcych wiasnos$¢ sektora publicznego, pozyskac strumien
przychodéw generowanych przez te aktywa,

- zintegrowane formy partnerstwa, polegajace na przeniesieniu odpowiedzialnosci i ryzyka
za projektowanie, konstruowanie oraz eksploatacje sktadnika infrastruktury na inwestora
prywatnego, co jest typowe np. dla systemu BOT,

- porozumienia koncesyjne, np. typu DBFO, przewidujgce mozliwo$¢ finansowania
projektéw infrastrukturalnych przez sektor prywatny, zawierane zazwyczaj na okres 25-30
lat, przy zatozeniu ze wiascicielem aktywow w tym okresie pozostaje sektor publiczny; do
tej grupy zalicza sie takze porozumienia koncesyjne z udziatem dotacji publicznych,

- pelne lub czeSciowe zbycie aktywow jednostki panstwowej (publicznej) na rzecz sektora
prywatnego, co czesto wigze sie z koniecznos$cia uruchomienia specjalnych instrumentow
finansowych (np. certyfikatow inwestycyjnych), wspierajacych ten proces oraz tworzenia
funduszy sekurytyzacyjnych i rozwoju rynku sekurytyzacyjnego.

Kazda z tych alternatywnych struktur PPP, czy tez modeli realizacji partnerstwa pub-
liczno - prywatnego, charakteryzuje sie okreslong efektywnoscig, mierzong w kategoriach
zdolnosci do osiggania pozadanego poziomu wskaznikow okreslajacych poszczegolne
ptaszczyzny (poziomy) tej efektywnosci, uwzgledniajgce oczekiwania obu partneréw oraz
uzytkownikow [11, s.35]. Jej analiza wskazuje na to, ze umowy outsourcingu w zasadzie
wpltywajg pozytywnie na podniesienie jakosci oferowanych ustug transportowych oraz wzrost
efektywnosci w sferze eksploatacji obiektu infrastruktury. Stwarzajg one jednakze pewne
ograniczenia w zakresie podziatu ryzyka oraz uwzgledniania przy ocenie kosztéw waznych
aspektow wiazacych sie z cyklem zycia wspo6lnego przedsiewziecia. Ograniczenia te mozna
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czesciowo wyeliminowaé, wprowadzajagc w ich miejsce pewne rodzaju leasingu. Ze wzgledu
jednakze na to, iz umowy leasingu nie dotycza inwestycji kapitatowych sektora prywatnego,
partnerstwo realizowane w formie outsourcingu nie wplywa na przyspieszenie wdrazania
projektu, ani tez uruchamianie publicznych srodkéw finansowych. W zwigzku z tym, ta forma
prawna realizacji inwestycji jest najbardziej wiasciwa wszedzie tam, gdzie wymagane jest
podniesienie standardéw efektywnosci w sferze eksploatacji obiektu, a jednocze$nie nie
wystepuje konieczno$¢ wydatnego zwiekszenia kapitalu poczatkowego. Dwa pozostate
modele realizacji PPP, tj. zintegrowany rozwdj prywatny (IPD) realizowany w ramach
formuty BOT oraz przedsiewziecie prywatne, realizowane poprzez koncesje DBFO,
powodujg znaczng poprawe wszystkich w zasadzie wskaznikdéw efektywnosci. Szczegoélnie
dotyczy to tej ostatniej formy, ktéra jako tzw. partnerstwo inwestycyjne powinna by¢
stosowana w odniesieniu do wiekszych i tym samym bardziej kapitatochtonnych projektow.
Jednakze ze wzgledu na ich charakter i rodzaj powigzan miedzy stronami obie te formuty
napotykaja w praktyce na powazne ograniczenia o charakterze wdrozeniowym, co czyni je w
efekcie mniej atrakcyjnymi w relacji do alternatywnych modeli zaangazowania kapitatu
prywatnego w inwestycje w sferze publicznej infrastruktury transportu.

Kazda z omawianych prawnych form realizacji partnerstwa publiczno-prywatnego,
czyli alternatywnych struktur PPP, stawia okreslone wymagania wzgledem sektora prywat-
nego i publicznego. W kazdej z nich tez wymagania obu sektordw ksztattujg sie na r6znym
poziomie [12, s.12]. Charakter tych wymagan oraz poziom ich intensywno$ci w ramach
kazdego modelu PPP sprawia, iz kazdy z sektor6w posiada swoéj wiasny zestaw wymagan
warunkujacych zaangazowanie w dany projekt infrastrukturalny realizowany w ramach PPP i
ze wymogi te z oczywistych wzgledéw nie tylko nie pokrywajg sie z sobg, ale sg niekiedy
rozbiezne. Im bardziej przy tym zaawansowana formuta realizacji partnerstwa, czyli im
wiekszy jest udziat sektora prywatnego w tym przedsiewzieciu, tym wieksza jest jednoczesnie
intensywnosc¢ jego wymagan i gwarancji, jakich oczekuje od partnera z sektora publicznego.

Charakterystyczne i typowe dla réznych modeli PPP jest przy tym to, ze ten ostatni,
przy wszystkich bardziej zaawansowanych strukturach wspotpracy, takze poszerza game
swoich wymogoéw i nasila swoje oczekiwania w zakresie ich realizacji. W rezultacie tego
wzrasta tez intensywno$¢ jego wymagan. Wynika to z obawy o mozliwos$¢ utraty kontroli nad
poszczeg6lnymi fazami realizacji oraz eksploatacji danego skiadnika infrastruktury
transportu. W tych trudnych zatem dla obu stron modelach PPP - mieszczacych sie w
przedziale od leasingu do formuty petnego zbycia aktywéw, gdzie problemem zasadniczym
jest kwestia transferu praw wiasnosci i oceny korzysci oraz ryzyka z tym zwigzanego,
ujawniaja sie w petni nie tylko sfery rozbieznosci intereséw stron, ale rowniez tworzg sie - w
wyniku woli politycznej, a czesto i ekonomicznej oraz spotecznej koniecznosci realizacji
takich form wspdtpracy, ptaszczyzny i obszary kompromisu. Te natomiast warunkujg
mozliwo$¢ rozwoju takich witasnie modeli PPP, ktdre stwarzajg szanse realizacji zadan
publicznych, przy znacznym zaangazowaniu nie tylko zresztg finansowym kapitatu
prywatnego.

W celu przezwyciezenia trudnosci o charakterze ekonomicznym - gtéwnie finanso-
wym oraz usuniecia barier natury prawno-instytucjonalnej i organizacyjnej, ograniczajacych
rozwoj PPP, a w szczegdlnosci tych bardziej zaawansowanych jego form, w wielu krajach
pod presjg narastajagcych potrzeb transportowych wypracowano specyficzne rozwigzania,
majace na celu utatwienie i usprawnienie wspoOtpracy sektora publicznego z prywatnym.
Zalicza sie do nich przede wszystkim tzw. zinstytucjonalizowane modele PPP, charaktery-
zujace sie tym, iz wspdtpraca miedzy obu sektorami - podmiotami wspolnego przedsie-
wziecia realizowana jest poprzez specjalnie utworzong w tym celu autonomiczng jednostke,
tzw. distinct entity lub special purpose vehicle - SPV [13, s. 7, 14, s. 3-6]. W tym wyraza sie
tez zasadniczo istota zinstytucjonalizowanych form wspétpracy realizowanych w ramach
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PPP. Rodzaj i charakter powigzan istniejgcych miedzy podmiotami w tym modelu PPP
przedstawiono w spos6b schematyczny na rys. 3.

Rys. 3. Model zinstytucjonalizowanej formuty wspétpracy w ramach PPP

Fig. 3. The model of institutional PPP cooperation

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie: F. Macedo, Banco Portugués de Investimento.
www.ir.bpi.pt /11.01.2005/ oraz G. Brown, Public Private Partnership in the UK Roads Sector [13,
s.13]

Rozwdj instytucjonalnych form PPP, jaki obserwuje sie w ostatnim okresie, sprawit,
iz obecnie charakteryzujac poszczeg6lne modele PPP, wyodrebnia sie zasadniczo dwa ich
typy:

- tradycyjne modele, gdzie wspétpraca miedzy sektorem publicznym i prywatnym oparta
jest wylacznie na bazie umownej - kontraktowej (tzw. kontrakt publiczny); ta forma
bezposredniej wspolpracy przejawia sie zazwyczaj w formie koncesyjnej i, jak to juz
wczes$niej wspomniano, moze odbywac sie za pomocg outsourcingu, jako nowoczesnej,
atrakcyjnej czesto dla sektora publicznego metody zarzadzania infrastrukturg
transportowa, lub umowy franszyzy, przy wykorzystaniu ktérej firma prywatna moze
uzyska¢ prawo do eksploatacji i operacyjnego zarzadzania obiektem infrastruktury
transportu,

- zinstytucjonalizowane formuty partnerstwa publiczno-prywatnego, ktére tworzg
jakosciowo nowe w sensie prawnym i ekonomicznym podstawy do wspd6tpracy obu
sektorow; ich reprezentanci na bazie zawartej umowy o partnerstwie publiczno-
prywatnym cedujg swoje prawa i obowigzki na wspdlnie powotany do zycia podmiot
(SPV), peinigcy funkcje wykonawczo-organizacyjne i inne niezbedne do realizacji
przedsiewziecia okreslonego w umowie, sami nie uczestniczac bezposrednio w realizacji
wspolnie podejmowanego przedsiewziecia.

W istocie swej zatem, drugi typ partnerstwa stanowi jedynie nieco zmodyfikowana,
bardziej rozwinietg forme tradycyjnych modeli PPP. Okazat sie by¢ rozwigzaniem, ktére, jak
dowodzi tego praktyka, nie tylko pozwala zniwelowac¢ w znacznym stopniu bariery tkwigce u
podstaw wdrazania tradycyjnych modeli PPP, ale takze dzieki nowemu mechanizmowi
wspoOtpracy, jaki tworzy (SPV), utatwia wigczenie kapitatu prywatnego do sfery finansowania
infrastruktury transportu i usprawnia proces realizacji projektu.
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Proces ten natomiast, ktéremu towarzyszg ztozone procedury prawne, ekonomiczne,
organizacyjne i techniczne, jest postepowaniem wieloetapowym i nie moze by¢ skrdcony
poprzez eliminacje jednej z jego faz czy etapéw, lecz jedynie z pomocg upraszczania
procedur, jakie towarzysza poszczeg6lnym cyklom realizacji projektu. Formuty PPP taka
wiasnie mozliwo$¢ tworza, pozwalajac przenies¢ gros rozstrzygnie¢ i decyzji o charakterze
podstawowym do wstepnych faz cyklu realizacji projektu, pozostawiajgc rozstrzygniecia
organizacyjne i techniczno-operacyjne typowe dla etapu wykonawczego jednostce specjalnie
powotanej do tego celu przez reprezentantéw sektora publicznego i prywatnego. Dziatajac na
zasadach typowych dla sektora prywatnego, wykazuje sie ona bowiem wiekszg skutecznoscia
i sprawnoS$cig dzieki bardziej pragmatycznemu, operacyjnemu podejsciu do realizacji
poszczegblnych warunkéw umowy zawartej miedzy stronami, wytacznie koncentrujac sie na
zadaniach. To samo dotyczy obowigzku przeprowadzenia koniecznych procedur na kazdym z
etapéw cyklu realizacji projektu infrastrukturalnego, za ktére ponosi bezposrednig
odpowiedzialno$¢. W rezultacie tego model ten staje sie swego rodzaju dZzwignig rozwoju
réznych form PPP w obszarze finansowania infrastruktury transportu.

5. PODSUMOWANIE | UWAGI KONCOWE

Analiza wybranych formut PPP stosowanych w krajach europejskich w zakresie
finansowania infrastruktury transportu wskazuje, iz niezaleznie od stosowanego tam modelu
lub formuly partnerstwa istnieje zawsze do$¢ silna korelacja miedzy typem realizowanego
projektu analizowanego w aspekcie jego oddzialywania na dany segment rynku
transportowego a zasadami jego finansowania oraz zarzadzania i eksploatacji. Cechy
szczegOlne i wiasciwosci poszczegdélnych modeli PPP stosowanych w krajach europejskich w
petni uwidaczniajg sie bowiem dopiero w ich wymiarze ekonomiczno-finansowym w ramach
systemowej, wieloczynnikowej analizy projektow, ktére byly realizowane za pomocg tych
modeli. Takie projektowe, kompleksowe podejscie do oceny réznych formut PPP
wykorzystywanych w praktyce do realizacji inwestycji infrastrukturalnych w obszarze
transportu w krajach UE wskazuje, ze: [1. s. 208]

- wiekszos$¢ inwestycji transportowych wspé¥finansowanych przez sektor prywatny to tzw.
brakujace ogniwa (tunel pod La Manche czy Mont Blanc), ktére z zatozenia posiadaja
monopolistyczng pozycje w danym segmencie rynku, co z gory niejako przydziela im
okreslong wielko$¢ popytu efektywnego. Jesli natomiast tak nie jest, to tego typu
uprzywilejowana pozycja jest celowo kreowana poprzez kontrakt PPP (np. Dartford
Bridge czy tunel pod Noord), gdzie zastrzega sie, ze konkurencyjne potgczenia lub
alternatywne drogi nie powstang w okreslonej dtuzszej perspektywie,

- prywatny inwestor pozyskujgc pozyczki i kredyty na realizacje projektu, uzyskuje z
reguty bonus w formie gwarancji lub poreczen rzadowych; w przypadku tuneli
holenderskich rzad przejat nawet cate ryzyko budowlane,

- wiele projektow okazato sie by¢ mniej efektywnymi niz pierwotnie zaktadano ze wzgledu
na to, iz wydtuzyt sie czas ich realizacji i wzrosty koszty budowy i obstugi kapitatu, i co
charakterystyczne, nie jest to zjawisko rzadkie,

- stopniowo ulega redukcji poziom ryzyka politycznego, co jest rezultatem bezposredniej
partycypacji rzadu lub jego agend w konsorcjach typu SPV, powotywanych wspélnie do
realizacji projektow; ponadto coraz czesciej projekty infrastrukturalne w formule PPP sa
realizowane w relacjach transgranicznych (np. projekty UE), co sprawia, ze trudno w
takich sytuacjach rzadowi jednego kraju interweniowac¢ w sfere wykonawcza kontraktu,
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- w kazdym przypadku skala interwencji rzadu jest relatywnie wysoka i dotyczy to
wiasciwie wszystkich typow projektow - nawet tych, ktore sg realizowane w modelu
»uniwersalnym” w formutach DBFO.

Uwagi te i spostrzezenia jednoznacznie wskazujg na to, iz przy podejmowaniu decyzji
dotyczacych realizacji projektu infrastrukturalnego w formule PPP, powinno bardziej
dominowac podejécie projektowe (typ i charakter przedsiewziecia, uwarunkowania rynkowe
itp.) niz modelowe. Wybdr formuty PPP musi by¢ bowiem dostosowany do rodzaju
realizowanego projektu oraz celéw ekonomicznych i spotecznych, jakie ma on zapewnic.
Zwazywszy na to, ze w kazdym kraju wykorzystujacym juz PPP na wiegkszg skale liczba
projektow obarczonych mniejszg skalg ryzyka, a wiec i bardziej interesujagcych (rentownych)
dla sektora prywatnego stopniowo jednak maleje, a tym samym obniza sie efekt synergii
(wartosci dodanej), jaki powinien generowa¢ kazdy z projektéw realizowanych w formule
PPP, zakres jej zastosowania wbrew wielu optymistycznym ocenom i oczekiwaniom moze
ulega¢ pewnemu ograniczeniu. Modele PPP mogg by¢ stosowane w takich warunkach tylko
w odniesieniu do nadal jeszcze istniejgcych, pewnych specyficznych projektéw, zdolnych do
generowania wysokiej wartosci pienieznej (VfM) lub takich, ktére zapewniajg korzysci z racji
monopolu, jaki tworza.

Innym rozwigzaniem, mozliwym do zastosowania w sytuacji chronicznego braku
publicznych $rodkéw na cele rozwoju infrastruktury transportu, jest akceptacja przez sektor
publiczny, odpowiedzialny za dostawe ustug uzytecznosci publicznej, nizszych standardéw
ekonomicznych w zakresie dostepu kapitatu prywatnego do tego typu dziatalnosci. Oznacza
to w kazdym przypadku przejecie na siebie przez sektor publiczny, zmuszony do realizacji
mniej efektywnych przedsiewzieé¢ infrastrukturalnych (np. w regionach usytuowanych
peryferyjnie), dodatkowego ryzyka, obowigzkéw i kosztow w zamian za kapitalowe
zaangazowanie prywatnego inwestora. Konsekwencjg tego typu rozwigzan - wysokich
koncesji na rzecz sektora prywatnego, jest jednakze mozliwo$¢ utracenia przez sektor
publiczny czesci lub nawet catosci korzysci ekonomicznych, jakie powinny przypas¢ mu w
udziale z racji realizacji projektu w formule PPP. W wyniku tego, a wiec wzrostu kosztow
realizacji projektu, maleja rowniez korzysci spoteczne, czyli efekty dla uzytkownikéw, jakie
kazdorazowo towarzysza efektom ekonomicznym, wystepujacym przy zastosowaniu
efektywnych form i modeli PPP. Takie sytuacje wystepowaty w wielu krajach europejskich,
stosujgcych modele PPP zaréwno ,,uniwersalne”, jak i typu ,,okno”. Nalezatoby ich unikac,
gdyz sg one szkodliwe z makroekonomicznego punktu widzenia - marnotrawstwo $rodkéw
publicznych (podatnika), a ponadto tworza zdecydowanie niesprzyjajacy klimat polityczny i
spoteczny wokét samej idei PPP i mozliwosci, a wiasciwie koniecznosci wigczenia
prywatnego sektora do finansowania inwestycji infrastrukturalnych w transporcie.

Klimat taki istnieje réwniez, niestety, w Polsce, ktdra spodziewajac sie relatywnie
wysokiego wsparcia finansowego dla projektow infrastruktury transportowej z UE (fundusz
spdjnosci i gtownie EFRR), wykazuje coraz mniejsze zainteresowanie - mimo formalnych
mozliwosci, jakie istniejg w tym zakresie - rozwojem infrastruktury przy wykorzystaniu
modeli PPP. Rezygnacja z tego instrumentu jest jednak biedem, gdyz, jak to wykazano,
formuty PPP to nie tylko formy wsparcia finansowego ze strony kapitatu prywatnego w
procesach gromadzenia $rodkéw na cele inwestycyjne, ale takze, jesli nie przede wszystkim,
skuteczne i efektywne instrumenty realizacji tych inwestycji oraz eksploatacji i zarzadzania
obiektami infrastruktury transportu. Bez nich, czyli przy udziale tylko kapitatu publicznego
(Srodki budzetowe, fundusze celowe, fundusze UE, $rodki MIF) nie uzyska sie tych efektow i
nie osiggnie optymalnych rozwigzan w zakresie realizacji projektow i programéw rozwoju
infrastruktury w diugim horyzoncie czasu. Nie zmieni tego nawet przyjecie guasi-
zinstytucjonalizowanej formuty PPP, czyli tzw. PSP, jakg probuje sie wprowadzi¢ przy
finansowaniu inwestycji drogowych [16, s. 18-20]. PSP w wydaniu polskim ma by¢ bowiem
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catkowicie publicznym, w 100 % kontrolowanym przez panstwo podmiotem, upowaznionym
do realizacji zadan, jakie spoczywajg zwyczajowo na SPV w modelu brytyjskim PPP.W tej
sytuacji, przy duzej centralizacji srodkdw i decyzji inwestycyjnych oraz typowo publicznym
charakterze realizacji programow rozwoju infrastruktury transportu i wykorzystywania
jedynie w formie atrapy instytucji, jakie stworzyt skuteczny model PPP, Polska stosowac
bedzie scenariusz rozwoju infrastruktury transportu w wariancie ,,szybciej, ale drozej,, [1,
s.325]. Nic natomiast nie stoi na przeszkodzie, by wykorzysta¢ mozliwos¢, z ktorej obficie
skorzystaty kraje UE i zastosowac¢ scenariusz rozwoju w formule ,,szybko i mozliwie tanio,,.
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