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Infrastruktura transportu
jako podstawowy element
infrastruktury logistycznej

Dziatania przedsiebiorcow zorien-
towane na obnizke kosztéw jednost-
kowych produkcji zwigzane sg bez-
posrednio z postepem technicznym,
ktéry ma umozliwi¢ wzrost wydajno-
Sci pracy. Wspétczesnie, obok postepu
technicznego, istotne znaczenie majg
réwniez mozliwosci redukcji kosztéw
poprzez pogtebienie specjalizacji pro-
dukcji, wzrost powiazan kooperacyj-
nych i zakresu wspéipracy pomiedzy
réznymi podmiotami gospodarczymi.
Koordynacja tych proceséw wigze sie
w konsekwencji z potrzeba praktycz-
nego wykorzystania zasad logistyki
w organizacji zaopatrzenia, produk-
¢ji i zbytu. W tym Swietle jednym
z podstawowych czynnikéw determi-
nujacych skuteczng i efektywna reali-
zacje procesow logistycznych jest in-
frastruktura transportu, postrzegana
jako jeden z kluczowych elementéw
infrastruktury logistycznej'.

Zaniedbania w rozwoju sieci infra-
strukturalnej wplywajac miedzy inny-
mi na wzrost kosztow obstugi trans-
portowej (wysoki poziom kongestii,
zagrozenie bezpieczenstwa przewo-
zu), ograniczenie mozliwos$ci koope-
racyjnych (zakt6cenia w rytmicznosci
i terminowosci dostaw), sa nie tylko
przyczyna obnizenia cenowej konku-
rencyjnosci produkgji, ale takze istot-
ng barierg w procesie rozwoju nowo-
czesnych koncepcji logistycznych,

zorientowanych na optymalizacje
przeplywu débr w gospodarce?.

Wysoka ranga infrastruktury trans-
portu w rozwoju gospodarczym po-
woduje, ze odpowiedzialno$¢ za za-
pewnienie wlasciwego dostepu do
sieci transportowej nalezy do gtow-
nych zadan sektora publicznego.
Z tego tez powodu podstawowym
systemem finansowania przedsie-
wzie¢ infrastrukturalnych jest tak
zwany system tradycyjny, polegaja-
cy na wykorzystywaniu srodkéw bu-
dzetowych jako zrédta finansowania
inwestycji. Ograniczono$¢ wiasnych
zasobéw budzetowych kraju powo-
duje, ze istotnymi zrédfami tego sy-
stemu sg réwniez srodki pomocowe
budzetu unijnego, a takze pozyski-
wane przez sektor publiczny kredyty
oraz pozyczki zaciggane z krajowych
i miedzynarodowych instytucji finan-
sowych.

Silna presja spoteczenstwa na ogra-
niczanie wydatkéw publicznych spra-
wia, ze mozliwo$ci zapewnienia od-
powiednich funduszy na realizacje
przedsiewzie¢ infrastrukturalnych ze
srodkow budzetowych, nawet uzupet-
nianych kredytami oraz srodkami po-
chodzacymi z optat pobieranych od
uzytkownikoéw infrastruktury trans-
portu, stajg sie coraz bardziej ogra-
niczone. Pojawia sie wiec ryzyko, ze
opd6znienia w rozwoju infrastruktury
moga komplikowaé rozwdj systemow
i ustug logistycznych.

W Europie Zachodniej naktady na
inwestycje infrastrukturalne ze $rod-
kéw publicznych stanowig obecnie 1%

PKB, podczas gdy w 1970 r. stanowity
1,5% PKB?3. Stad tez przejecie pelnej
odpowiedzialnos$ci finansowej przez
sektor publiczny za realizacje przed-
siewzie¢ o charakterze publicznym,
w tym w dziedzinie rozwoju infra-
struktury transportu, jest zadaniem
bardzo trudnym. W tym $wietle waz-
na role w przyspieszeniu moderniza-
¢ji i rozbudowy sieci transportowej
jako z elementéw infrastruktury logi-
stycznej moze odegrac finansowanie
jej rozwoju poprzez wykorzystanie
kapitatu prywatnego. Wedtug szacun-
kéw, prywatne oszczednosci w Euro-
pie sa znaczne i zdaniem ekspertéw
sg one dowodem, iz rynek dysponuje
znacznym kapitatem, ktory mégtby
by¢ istotnym wsparciem dla inwesty-
¢ji infrastrukturalnych®. Dlatego tez
Komisja Europejska od 1995 r. pod-
jela starania majace na celu wdroze-
nie nowych mechanizméw prawnych,
umozliwiajacych zachecenie kapitatu
prywatnego w realizacji projektéw
infrastrukturalnych.

Rola kapitatu prywatnego

w finansowaniu inwestyji
infrastrukturalnych w krajach
Europy Zachodniej

Dotychczasowe doswiadczenia Eu-
ropy Zachodniej w finansowaniu roz-
woju infrastruktury transportowe;j
przez sektor prywatny sg stosunko-
wo skromne i zr6znicowane w po-
szczegdblnych krajach. Sceptycznie
do lokowania kapitatu prywatnego
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! Szerzej na temat infrastruktury logistycznej w: Z. Kordel: Infrastruktura logistyczna a centra logistyczne. W: Modelowanie proceséw i systemow
logistycznych. Cz. II. Praca zbiorowa pod red. M. Chaberka. Zeszyty Naukowe UG ETL, Gdansk 2002, nr 24.
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w rozwoj sieci transportowej odno-
szg sie zwlaszcza Niemcy, gdzie in-
westycje infrastrukturalne sg prawie
wylacznie realizowane przez pan-
stwo, badz bedace pod jego kontrola
korporacje®. Najwieksze doswiadcze-
nia w wykorzystywaniu kapitatu pry-
watnego w realizacji przedsiewziec¢
inwestycyjnych o charakterze pub-
licznym, w tym infrastrukturalnych,
posiada Wielka Brytania. Z szacun-
koéw wynika, ze w kraju tym ok. 25%
wszystkich przedsiewzie¢ publicz-
nych jest realizowanych przy wspot-
pracy sektora publicznego z partne-
rami prywatnymi.

W krajach UE-15, ktére w najwiek-
szym stopniu korzystaja ze Srodkéow
funduszy strukturalnych i Funduszu
Spoéjnosci, czyli w Grecji, Portugalii,
Hiszpanii i Irlandii, rozpowszechni-
ta sie nowa koncepcja finansowania
inwestycji infrastrukturalnych, pole-
gajaca na tacznym wykorzystywaniu
zarowno krajowych srodkéw publicz-
nych i dotacji unijnych, jak i kapitatu
prywatnego. Forma ta okre$lana jest
jako hybrydowy model Partnerstwa
Publiczno — Prywatnego (PPP).

Przyktadem inwestycji infrastruk-
turalnej (tabela 1), ktéra zostala zre-
alizowana mimo braku wystarcza-
jacych srodkéw publicznych, dzieki

Logistyka - nauka

wykorzystaniu systemu partnerstwa
publiczno — prywatnego w modelu
hybrydowym, jest wybudowana w la-
tach 1992 — 2000 obwodnica Aten
(65,2 km). Zrédta finansowania tej in-
westycji stanowity:
¢ srodki budzetowe Gregji oraz dota-
cje z Europejskiego Funduszu Roz-

woju Regionalnego (34%)

e kapital podmiotéw prywatnych (14%)
e kredyty EBI (45%) i inne kredyty ko-

mercyjne (7%).

Ten system finansowania pozwolit
na transfer wiekszos$ci ryzyka finan-
sowego, a takze ryzyka projektu, bu-
dowy, eksploatacji i natezenia ruchu
na strone prywatna. Natomiast sektor
publiczny przejat ryzyko wykupu grun-
tow pod inwestycje. Okres eksploata-
cji obwodnicy przez spétke koncesyjna
uptynie w 2024 r.

Przyktadem sprawnej realizacji
przedsiewziecia infrastrukturalnego,
finansowanego w systemie PPP, jest
réwniez przekazany we Francji do eks-
ploatacji w grudniu 2004 r. 2,46 — kilo-
metrowy most wiszacy Millau. Budowa
tego obiektu od rozpoczecia procedur
przetargowych do momentu oddania
do uzytku trwata 4 lata, a naktady fi-
nansowe wyniosty 394 mld euro®.

Z doswiadczen europejskich wy-
nika, ze w ramach Partnerstwa Pub-

Tabela 1. Przyktady inwestycji infrastrukturalnych w sektorze transportu finansowanych w
modelu hybrydowym Partnerstwa Publiczno-Prywatnego. Zrédfo: A. Gajewska-Jedwabny:

Hybrydowy model partnerstwa. ,Dobra Firma -

»Rzeczpospolitej” 2005, nr 237.

rozwdj infrastruktury”. Dodatek do

Kraj Projekt Wartos¢ Zrédlo i warto$¢é grantu
w mln euro | w mln euro

W.Brytania | Salford Quays Manchester 189,0 | ERDF - 16,1
(takze przedluzenie Metrolink),
realizacja 1997 - 2000

Grecja Lotnisko w Atenach 2 109,0 | Fundusz Spéjnosci -250,0
realizacja 1976 - 2001

Grecja Obwodnica Aten 2 040,0 | ERDF - 476,0
realizacja 1992-2000

Irlandia Kolejka Luas w Dublinie 1763,0 | ERDF - 150,0
realizacja 2000 - 2006

Irlandia Obwodnica M1 Drogheda 254,0 | Fundusz Spojnosci - 52,2
realizacja 1999 - 2003

Portugalia | Most na rzece Tag 897,0 | Fundusz Spéjnosci - 311,0
realizacja 1993 - 1998

Hiszpania | Kolej Perpignan - Figueras 1100,0 | Fundusze TEN-T - 55,0

i Francja realizacja 2004 - 2009

liczno — Prywatnego realizowane sg
takze inwestycje infrastrukturalne
w transporcie kolejowym. W tym sy-
stemie budowano w ostatnim czasie
linie kolejowa duzych predkos$ci HSL-
Zuid w Holandii. Do zadan sektora
publicznego naleza: roboty ziemne,
konstrukcja oraz budowa podtorza,
natomiast do sektora prywatnego na-
lezy przede wszystkim wykonawstwo
prac torowych, budowa ekranéw aku-
stycznych, sieci trakcyjnej, urzadzen
telekomunikacyjnych i sterowania
ruchem oraz utrzymanie urzadzen
naziemnych. Zgodnie z umowa kon-
cesyjng podpisang na 30 lat, sektor
prywatny jest takze odpowiedzialny
za zapewnienie finansowania w okre-
sie realizacji inwestycji. W fazie eks-
ploatacji koszty ma natomiast ponosic
panstwo’.

Innym przykiadem wykorzysta-
nia instytucji PPP w transporcie ko-
lejowym jest realizowana obecnie,
w ramach programu sieci TEN, bu-
dowa szybkiego pofaczenia kolejo-
wego o dtugosci 45 km (w tym 8 km
tunel pod Pirenejami) miedzy Perpig-
nan we Frangji i Figueras w Hiszpanii.
Budowa ta planowana jest do 2009 r.
Nastepnie, przez 45 lat konsorcjum
firm prywatnych TP Ferro, ktore wy-
grato przetarg na realizacje projektu,
bedzie pobiera¢ optaty od uzytkow-
nikéw korzystajacych z polaczenia
kolejowego. Po uptywie tego okresu
obiekt bedzie przekazany nieodpfat-
nie na rzecz wiadz panstwowych Hi-
szpanii i Francji. Zgodnie z warunka-
mi umowy koncesyjnej konsorcjum
prywatne zabezpiecza 50% potrzeb-
nych $rodkéw finansowych, w tym
10% z funduszy wiasnych, a 40% z za-
ciagnietych kredytéw bankowych.
Natomiast sektor publiczny jest od-
powiedzialny za pokrycie 50% plano-
wanych kosztéw projektu. Zrodlem
pochodzenia kosztow sektora pub-
licznego w 10% sa $rodki funduszy
unijnych, a pozostatej czesci srodki
budzetowe Francji i Hiszpanii. Po-
niewaz w warunkach kontraktu do-
konano zastrzezenia, ze nie istnieje
mozliwos$¢ zwiekszenia w tej inwe-
stycji Srodkow publicznych, stad tez

*> K. Wojewddzka-Krdl, R. Rolbiecki: Problemy finansowania europejskiej infrastruktury transportu. ,Problemy Ekonomiki Transportu” 1996, nr 4.
6 O. Grygier: Prawdy i mity. ,Dobra Firma - rozw¢j infrastruktury”. Dodatek do ,Rzeczpospolitej” 2005, nr 237.
7 Biuletyn Informacyjny 2006, nr 1. Ministerstwo Transportu i Budownictwa, Warszawa 2006.
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Rys. 1. Minimalny wktad krajowych $rodkéw publicznych w realizacje projektéw transportowych
wspétfinansowanych ze $rodkéw UE w ramach NPR 2004-2006 oraz NSRO w 2007-2013 (mln
euro). Zrédfo: opracowanie wlasne na podstawie: Wykorzystanie funduszy akcesyjnych w latach
2004-2006. Ministerstwo Transportu i Budownictwa (http://mi.gov.pl./moduly/aktualnosci...);
S. Krzemiriski: Zrédta finansowania rozwoiju transportu. ,,Przeglgd Komunikacyjny” 2005, nr 12.

sektor ten nie ponosi ryzyka ewentu-
alnego zwiekszenia nakiadow inwe-
stycyjnych na to przedsiewziecie. Jed-
nym z probleméw finansowania tego
przedsiewziecia byt brak spdjnosci
pomiedzy wptatami ze srodkow po-
mocowych UE, ktore sa przyznawane
w momencie udokumentowania po-
niesionych kosztéw, a ptatnosciami
na rzecz partnera prywatnego. Dlate-
go tez platnosci te sektor publiczny
dokonuje ze srodkéw wtasnych, a na-
stepnie aplikuje o ich zwrot z fundu-
szy pomocowych Unii Europejskiej®.
Do aktualnie realizowanych pro-
jektow infrastrukturalnych w ramach
PPP naleza takze:
* rozbudowa sieci metra i linii tram-
wajowych w Barcelonie
* budowa linii metra w Porto

* rozbudowa sieci metra w Londynie,
ktéra uznawana jest za najwiekszy
projekt w dziedzinie komunikacji
publicznej na swiecie, finansowa-
ny w systemie PPP°.

Ostateczna ocena skutecznosci fi-
nansowania inwestycji w ramach sy-
stemu Partnerstwa Publiczno — Pry-
watnego jest mozliwa dopiero po
zakonczeniu okresu, na jaki zawarta
zostala umowa koncesyjna, najczes-
ciej na okres 25 — 30 lat. Ze wstep-
nych obserwacji wynika, ze w wiek-
szo$ci przypadkow PPP zachowywane
sg przez wykonawcéw koszty inwe-
stycji oraz okres budowy. Natomiast
z przeprowadzonych w Wielkiej Bry-
tanii badan wynika, ze tylko 27%
przedsiewzie¢ finansowanych w sy-
stemie tradycyjnym jest zgodna
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Rys. 2. Wysokos¢ poniesionych nakfadéw na inwestycje drogowe i utrzymanie drog krajowych
w 2003 r. wedtug zrédet finansowania. Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie: Raport
z realizacji Programu Budowy Drég Krajowych i Autostrad. GDDKIA, Warszawa 2004.

z wcze$niejszymi zatozeniami finan-
sowymi, a 30% inwestycji jest zakan-
czanych zgodnie z harmonogramem
czasowym',

Jak wynika z pierwszych do$wiad-
czen, do pozytywnych aspektow
wspoipracy sektora prywatnego
i publicznego w finansowaniu in-
westycji infrastrukturalnych nalezy
takze fakt mniejszych odstepstw od
zalozonych w umowie koncesyjnej pa-
rametrow techniczno — eksploatacyj-
nych budowanych obiektow, anizeli
ma to miejsce w przypadku inwesty-
¢ji realizowanych w systemie trady-
cyjnym. Mniej skuteczne okazuja sie
natomiast przewidywania odnosnie
do wielkos$ci dochodéw pochodza-
cych z optat za uzytkowanie dane-
go obiektu. Sytuacja ta jest przede
wszystkim wynikiem przeszacowania
popytu na zapotrzebowanie danej in-
frastruktury w fazie przygotowywa-
nia projektow inwestycyjnych.

Przestanki i bariery zastosowania
PPP jako metody finansowania
przedsiewzigc infrastrukturalnych
w Polsce

Wykorzystanie systemu Partner-
stwa Publiczno-Prywatnego moze
by¢ szczegoélnie atrakcyjne w warun-
kach deficytu budzetowego i nie-
jednokrotnie znacznego zadluzenia
gmin, ktére nie majg dalszych moz-
liwosci zaciagania nowych kredytéw
bankowych na realizacje zadan pub-
licznych. Inwestycje infrastrukturalne
realizowane w ramach PPP, ze wzgle-
du na przeniesienie okreslonych ty-
pow ryzyka na podmiot prywatny,
w duzo mniejszym stopniu niz finan-
sowane metoda tradycyjng obcigzaja
budzet panstwa i powiekszaja defi-
cyt budzetowy. Podstawowa zaletg
tego systemu jest wiec mozliwos$¢
realizacji inwestycji bez potrzeby
nadmiernego obciazenia finansow
publicznych.

Atrakcyjno$¢ tego sytemu finan-
sowania dla administracji centralnej
i jednostek samorzadu terytorialne-
go wynika takze z faktu, ze czesto

8 A. Gajewska-Jedwabny: Przykiady realizacji hybrydowych PPP. ,Dobra Firma - rozwdj infrastruktury”. Dodatek do ,Rzeczpospolitej” 2005, nr 237.

? Biuletyn Informacyjny 2006, nr 1...op.cit.
10°0. Grygier: Prawdy i mity...op.cit.
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Projekty drogowe finansowane —
w 2005r.
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Rys. 3. Zatozenia finansowe inwestycji drogowych w 2005 r. wedtug Programu rzeczowo
— finansowego dla inwestycji drogowych realizowanych z wykorzystaniem $rodkéw Krajowego
Funduszu Drogowego. Zrédfo: Opracowanie wilasne na podstawie: Rozporzgdzenia Rady
Ministréw z dnia 4 stycznia 2005 r. w sprawie ustalenia programu rzeczowo — finansowego
dla inwestycji drogowych realizowanych z wykorzystaniem $rodkéw Krajowego Funduszu

Drogowego. Dz.U.2005, nr 8, poz. 57.

nie sag w stanie same zabezpieczy¢
na odpowiednim poziomie koniecz-
nego wkiadu wiasnego na finansowa-
nie inwestycji infrastrukturalnych ze
srodkéw pomocowych UE'. Z Naro-
dowego Planu Rozwoju na lata 2004
— 2006 wynika, ze minimalny wktad
budzetu panstwa i samorzadéw lokal-
nych w realizacje zadan transporto-
wych wyniesie tacznie okoto 0,6 mld
euro (rysunek 1). Spetnienie wymogu
wspoétfinansowania moze byc¢ bardziej
problematyczne w okresie budzeto-
wym 2007 — 2013. Na realizacje in-
westycji w zakresie infrastruktury
transportu w ramach Narodowych
Strategicznych Ram Odniesienia do
2013 r. konieczne jest bowiem zaan-
gazowanie siedmiokrotnie wyzszego
krajowego wkiadu publicznego.

W $wietle aktualnej sytuacji bu-
dzetowej panstwa, wspoéifinansowa-
nie jest zadaniem bardzo trudnym,
wymagajacym zmian w strukturze
wydatkéw publicznych. Koncepcja
finansowania inwestycji infrastruk-
turalnych w ramach PPP moze wiec
w pewnym stopniu przyczynic sie
do uwolnienia czes$ci srodkéw pub-
licznych, ktére beda mogly by¢ wy-
korzystane na uzupetnienie wktadu
wlasnego. Zastosowanie systemu PPP
moze by¢ takze sposobem na pozy-
skanie dodatkowych funduszy na za-
dania inwestycyjne, z pominieciem

dtugotrwatych procedur zwigzanych
z ubieganiem sie tylko o wspotfinan-
sowanie ze $rodkéw UE.

Potrzebe poszukiwania dodatko-
wych Zrédet finansowania uzasadnia
takze konieczno$¢ przeznaczania,
zgodnie z Ustawa o finansowaniu
infrastruktury transportu ladowego
(Dz.U.2005, nr 267, poz. 2251), cze-
Sci srodkéw optaty drogowej i pa-
liwowej, pozyskiwanych z akcyzy
paliwowej na rozwoj infrastruktury
transportu kolejowego. Z tego tytutu
na ubiegly rok przewidziano zmniej-
szenie budzetu Generalnej Dyrekcji
Drog Krajowych i Autostrad oraz Kra-
jowego Funduszu Drogowego o oko-
fo 1,2 mld z1"?. Do ztagodzenia skut-

kéw tego niedoboru moze w pewnym
stopniu przyczyni¢ sie wykorzysta-
nie kapitatu prywatnego w finanso-
waniu inwestycji infrastrukturalnych
w transporcie drogowym.

Jedna z barier szerszego wykorzy-
stania systemu PPP moze stanowi¢
koszt pozyskania kapitatu na sfinan-
sowanie inwestycji infrastruktural-
nej. Z reguly koszt ten jest wyzszy
srednio o 1 — 3%, niz w przypadku
finansowania inwestycji w systemie
tradycyjnym. Jest to konsekwen-
cja uwzgledniania w koszcie kapita-
tu wiekszej premii za ryzyko, ktére
w przypadku inwestycji realizowa-
nych przez sektor prywatny jest na
0go6t postrzegane wyzej, niz w sytua-
¢ji realizacji inwestycji przez podmiot
publiczny. W efekcie kredyty zacigga-
ne przez podmioty prywatne obcia-
zone sa z reguly wyzszymi kosztami
finansowymi, niz gdyby byty pozy-
skiwane przez jednostke publiczna.
Koszty pozyskania kapitatu na in-
westycje moga byc¢ jednak obnizone
dzieki zastosowaniu systemu pore-
czen i gwarancji sptaty zobowigzan
uczestniczacego w partnerstwie pod-
miotu prywatnego. Istniejgca obec-
nie w Polsce ustawa o poreczeniach
i gwarancjach udzielanych przez
Skarb Panstwa umozliwia zastoso-
wanie systemu poreczen i gwarancji
dla realizowanych réznego rodza-
ju projektéw infrastrukturalnych®.
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Rys. 4. Zatozenia finansowe budowy autostrad w 2005 r. wedtug Programu rzeczowo — finan-
sowego dla inwestycji drogowych realizowanych z wykorzystaniem srodkéw Krajowego Funduszu
Drogowego. Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie: Rozporzqdzenia Rady Ministréw z dnia
4 stycznia 2005 r. w sprawie ustalenia programu rzeczowo — finansowego...op.cit.

"' R. Mikulski: Szansa na lepszg infrastrukture. ,Dobra Firma - rozw¢j infrastruktury”. Dodatek do ,,Rzeczpospolitej” 2005, nr 237.

12 K Jazwinska: Gwarancje budzetu potrzebne od zaraz. ,Puls Biznesu” 2006, nr 12.

3 Obwieszczenie Marszatka Sejmu Rzeczpospolitej Polskiej z dnia 10 wrzesnia 2003 r. w sprawie ogloszenia jednolitego tekstu ustawy o poreczeniach
i gwarancjach udzielanych przez Skarb Panstwa oraz niektére osoby prawne. Dz.U. 2003, nr 174, poz.1689.
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zrédta ogétem

NSRO 2007- 2013
Infrastruktura drogowa i kolejowa

$rodki unijne

krajowe srodki
publiczne

$rodki prywatne

Rys. 5. Zrédfa finansowania infrastruktury kolejowej i drogowej wedtug planowanego budzetu
Narodowych Strategicznych Ram Odniesienia na lata 2007 — 2013. Zrédfo: Opracowanie
wtasne na podstawie: S. Krzeminski: Zrédta finansowania rozwoju transportu. ,Przeglqd

Komunikacyjny” 2005, nr 12.

Rozwiazanie to pozwala w efekcie na
optymalizacje podziatu ryzyka po-
miedzy sektor prywatny a publiczny.
Innym sposobem na obnizenie kosztu
pozyskania kapitatu jest utworzenie
konsorcjum przez podmioty ubiega-
jace sie o zawarcie umowy koncesyj-
nej na realizacje inwestycji w ramach
PPP. Powotanie konsorcjum pozwala
na szersze rozlozenie odpowiedzial-
nosci, a tym samym i ryzyka, i w efek-
cie moze wptynaé na obnizenie kosz-
tow zgromadzenia kapitatu na dang
inwestycje'.

Istotng przestanka wspdtpracy
sektora publicznego i prywatnego
w procesie realizacji obiektéw infra-
strukturalnych sg takze korzystne
relacje kosztowe z punktu widzenia
niezbednych nakfadéw catkowitych.
Mimo, ze nominalne koszty budowy
obiektu infrastrukturalnego, finan-
sowanego w systemie tradycyjnym,
sg z reguly nizsze anizeli w systemie
PPP ze wzgledu na wyzsze platno-
$ci nalezne partnerowi prywatne-
mu, to jednak firma prywatna na
ogo6t przejmuje dodatkowe koszty
i obowiagzki. Koszty te moga wyni-
ka¢ na przyktad z opbéznien w reali-
zacji inwestycji, wyzszych kosztow
utrzymania i remontéw. Udziat pod-
miotu prywatnego sprzyja przy tym
racjonalizacji poziomu wydatkéw.
W systemie tradycyjnym obowigz-
ki firm budowlanych ograniczaja sie
tylko do wybudowania obiektu, na-
tomiast koszty eksploatacji obcigza-
ja sektor publiczny.

Istniejg opinie, ze w obliczu ko-
niecznosci szybkiego nadrobienia
zaleglos$ci w rozwoju sieci transpor-
towej w Polsce, system Partnerstwa
Publiczno — Prywatnego nie gwaran-
tuje odpowiedniej skutecznosci. Jak
wczes$niej wspomniano, z do$wiad-
czen innych krajow Europy Zachod-
niej, wykorzystujacych ten system
w finansowaniu projektéw infra-
strukturalnych wynika, ze mimo
dtuzszych niz w przypadku metody
tradycyjnej negocjacji i uzgodnien
poszczegdblnych partneréw, okres
realizacji catej inwestycji w systemie
PPP jest z reguly krotszy, niz w syste-
mie tradycyjnym. Kazde op6zZnienie
w ukonczeniu inwestycji powodu-
je bowiem odroczenie w czasie zy-
skow uzyskiwanych przez podmiot
prywatny. Mozna nawet oczekiwac,
ze w miare popularyzacji PPP w Pol-
sce procedury negocjacyjne towarzy-
szace finansowaniu w systemie PPP
ulegng okreslonej standaryzacji, kt6-
ra w efekcie przyczyni sie do zmniej-
szenia czasochfonnosci prac przygo-
towawczych zwigzanych z finalizacja
umowy koncesyjne;j.

Problemy wykorzystania
kapitatu prywatnego w procesie
finansowania inwestydji
infrastrukturalnych w Polsce

Z formalnego punktu widzenia
przelomowym momentem, ktory
umozliwil wigczenie kapitatu prywat-

nego w rozwoj infrastruktury trans-
portu w Polsce, byta przyjeta przez
parlament w 1994 r. ustawa o budo-
wie i eksploatacji ptatnych autostrad
(Dz. U. 1994, nr 127). Zgodnie z zato-
zeniami ustawy, autostrady w Polsce
mialy by¢ generalnie budowane w sy-
stemie umozliwiajacym pozyskanie
pieniedzy na inwestycje ze zrodet
prywatnych. Przyjeta w 1994 r. kon-
cepcja budowy autostrad, oparta
w duzym stopniu na systemie pry-
watnym, okazala sie jednak niereal-
na. Z danych GDDKiA wynika, ze w la-
tach 1994 - 2001 inwestycje drogowe
i utrzymanie drég krajowych w ogéle
nie byto wspierane ze $rodkow kon-
cesjonariuszy. Inwestycje drogowe
w Polsce w tym okresie byly realizo-
wane z krajowych $rodkéw budzeto-
wych i przedakcesyjnych funduszy
pomocowych wspomaganych kredy-
tami Europejskiego Banku Inwesty-
cyjnego i Banku Swiatowego.

Dlatego tez w znowelizowanej
w listopadzie 2000 r. ustawie o auto-
stradach pfatnych zatozono, ze tylko
w odniesieniu do odcinkéw autostrad
charakteryzujacych sie duzym nate-
zeniem ruchu, a wiec wysoka ren-
townos$cig, podstawowym zrédiem
finansowania bedzie kapitat prywat-
ny. Natomiast w odniesieniu do pozo-
statych odcinkéw zalozono szersze
wykorzystanie tradycyjnego systemu
finansowania inwestycji infrastruk-
turalnych oraz systemu partnerstwa
publiczno-prywatnego.

Po raz pierwszy srodki prywatne
w finansowaniu inwestycji drogo-
wych w Polsce zostaty wykorzysta-
ne w 2002 r. W latach 2002 - 2003
udziat kapitafu prywatnego w nakta-
dach na inwestycje drogowe stanowit
okoto 22% (rysunek 2). Przyktadem in-
westycji drogowej, ktora w duzej cze-
Sci zostata wybudowana ze Srodkéw
prywatnych, jest odcinek autostrady
A-2 z Nowego Tomysla do Konina (na
odcinku Wrzesnia — Konin przebudo-
wa istniejgcego odcinka).

Istotnym problem w procesie re-
alizacji wtasciwej strategii rozwoju
sieci drogowej w Polsce jest znaczny
brak spdjnosci zatozen finansowych
pomiedzy réznymi programami. Z da-

4 K. Haladyj: Pozyskiwanie srodkéw na inwestygje. ,Dobra Firma - rozwdj infrastruktury”. Dodatek do ,Rzeczpospolitej” 2005, nr 237.
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nych GDDKiA wynika, ze w 2005 r.
srodki koncesjonariuszy na realiza-
cje inwestycji drogowych i utrzyma-
nie drég krajowych miaty wynies¢
983,9 miIn zt (11% ogotu planowa-
nych naktadéw). Z kolei w przyjetym
w 2005 r."® Programie rzeczowo — fi-
nansowym dla inwestycji drogowych
realizowanych z wykorzystaniem
srodkow Krajowego Funduszu Dro-
gowego na lata 2005 - 2006, w Zrod-
tach finansowania (rysunek 3) nie
przewidziano udziatu srodkéw pry-
watnych, w tym takze w odniesieniu
do budowy ptatnych autostrad (rysu-
nek 4), ktére z zatozenia majg by¢ bu-
dowane takze przy wsparciu kapita-
téw prywatnych.

W przyjetym w czerwcu 2004 r.
Narodowym Planie Rozwoju na lata
2004 — 2006 w czesci dotyczacej
Sektorowego Programu Operacyj-
nego Transport (SPOT), srodki ze
zrédet prywatnych takze nie zosta-
ty ujete w zatozeniach finansowych.
Jedynie w uwagach do tych zalozen
szacunkowo okre$lono, ze w calym
okresie udziat funduszy prywat-
nych moze stanowi¢ okotfo 11,9 mln
euro, z czego w 2005 r. — okofo 4 min
euro i 5,1 mln euro w 2006 r.'° Z kolei
w programie wykorzystania srodkow
pomocowych UE na lata 2007 — 2013
oznaczonym jako Narodowe Stra-
tegiczne Ramy Odniesienia (NSRO)
wstepnie przewiduje sie zaangazo-
wanie funduszy prywatnych w reali-
zacje przedsiewzie¢ infrastruktural-
nych w wysoko$ci okoto 7 min euro,
to jest okoto 20% tacznych przewidy-
wanych naktadéw na infrastrukture
transportowg (rysunek 5).

Trudnosci w jednoznacznym usta-
leniu zalozen finansowych w odnie-
sieniu do zakresu udzialu srodkow
prywatnych w realizacje inwestycji
infrastrukturalnych w Polsce mogly
by¢ wynikiem miedzy innymi bra-
ku umocowania prawnego koncepcji
finansowania inwestycji w ramach
Partnerstwa Publiczno — Prywatne-
go. W Polsce przepisy w odniesie-
niu do tej koncepcji realizacji zadan
publicznych zaczely obowigzywacé

15 Raport z realizacji Programu Budowy...op.cit.

'® Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 28 lipca 2004 r. w sprawie przyjecia Sektorowego Programu Operacyjnego Transport na lata 2004 - 2006.

Dz.U. 2004, nr 177, poz.1828.
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od pazdziernika 2005 r."”. Do czasu
wejscia w zycie ustawy dopuszczano
w Polsce mozliwo$¢ realizacji zadan
publicznych w tym systemie, jednak
brak jednoznacznych regulacji praw-
nych uniemozliwiat skuteczne wyko-
rzystanie tego systemu w finansowa-
niu zadan publicznych.

Whioski

Usankcjonowanie prawne wspotpra-
cy sektora publicznego i prywatnego
w znaczny sposob wplywa na uwia-
rygodnienie realizowanej inwestycji
wobec partneréw prywatnych, a tak-
ze wobec kredytujacych ich niejedno-
krotnie instytucji bankowych. Prawne
uregulowanie zasad Partnerstwa Pub-
liczno — Prywatnego stwarza w efek-
cie mozliwo$¢ upowszechnienia sie
w praktyce polskiej gospodarki tej
nowej formy wspotpracy w realiza-
¢ji zadan o charakterze publicznym,
a tym samym wsparcia tradycyjnej
metody finansowania inwestycji in-
frastrukturalnych.

Wspébipraca ta moze zaowoco-
wac szybszym dostosowaniem sie-
ci transportowej do wspéiczesnych
wymagan zwigzanych z rozwojem
procesow i systemow logistycznych.
Nizsze koszty produkgcji oraz znaczny
wolny potencjatl magazynowy w kra-
jach Europy Srodkowo — Wschodniej,
przyczyniajg sie do przenoszenia
produkgji z krajéw Europy Zachod-
niej do srodkowo — wschodniej cze-
$ci kontynentu. Polska ze wzgledu na
centralne potozenie w Europie moze
odegrac szczego6lng role w organi-
zacji systeméw logistycznych. Be-
dzie to oznaczac stopniowy wzrost
zapotrzebowania na kompleksowa
obstuge dostawcow, producentow
i odbiorcéw. Obecnie polskie firmy
logistyczne, mimo wykwalifikowa-
nej kadry, odpowiedniej bazy infor-
matycznej, a czesto nawet duzego
kapitatu, nie sg w stanie — ze wzgle-
du na zaniedbania infrastrukturalne,
zwlaszcza w sieci drogowej — ofero-
wac ustugi logistyczne na odpowied-
nim standardzie.

17 Ustawa z dnia 28 lipca 2005 r. O partnerstwie publiczno - prywatnym. Dz.U. 2005, nr 169.

STRESZCZENIE

W warunkach ograniczono$ci budzeto-
wych $rodkéw finansowych wazna role
w procesie rozwoju infrastruktury transpor-
tu, jako jednego z podstawowych stymula-
toréw rozwoju gospodarczego i ksztalto-
wania konkurencyjnosci regionéw, moze
odegra¢ finansowanie jej rozwoju poprzez
wykorzystanie kapitatu prywatnego.

W programie rozwoju sieci drogowej w
Polsce na lata 2005-2006 nie przewidziano
udziatu srodkow prywatnych, w tym takze
w odniesieniu do budowy ptatnych auto-
strad, ktore z zalozenia mialy by¢ budowa-
ne takze przy wsparciu sektora prywatne-
go. Przewidywane zaangazowanie kapitatu
prywatnego w inwestycje drogowe w okre-
sie 2007-20013 réwniez nie jest zbyt zna-
czace. Niewielkie zainteresowanie kapita-
tu prywatnego realizacja inwestygji infra-
strukturalnych w Polsce moglto by¢ m.in.
wynikiem braku uregulowan prawnych w
odniesieniu do koncepgji funkcjonowania
partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP).
Zastosowanie systemu PPP moze byc¢ spo-
sobem na pozyskanie dodatkowych fundu-
szy na zadania inwestycyjne, a w efekcie
na przyspieszenie procesu dostosowania
infrastruktury drogowej w Polsce do stan-
dardéw UE.

SUMMARY

The possibilities of using private capi-
tal in the process of transport infrastru-
cture financing in Poland, as means of
determining the development of trans-
port infrastructure and logistic services.
Concerning the limits of budget finan-
cial means, financing the development of
transport infrastructure as one of the basic
elements of logistic infrastructure by using
private capital may play an important role.
The programme for road network develop-
ment in Poland in years 2005 — 2006 does
not expect the participation of private
financial means, also considering the con-
struction of toll motorways, which were
supposed to be built with participation
of the private sector. Expected participa-
tion of private capital in the road invest-
ment sector in the period of 2007 — 2013
is not substantial either. The insignificant
role the private capital in Poland plays in
infrastructure investments may be, among
other things, the result of the shortage of
regulations concerning the issue of Public
— Private Partnership. Using the Public
— Private Partnership system may however
become a way of raising additional funds
for infrastructural investments, and in the
end may accelerate the process of adap-
tation of polish road infrastructure to the
present demands concerning the develop-
ment of logistic processes and systems.
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