p gorganizacji

organizacji 4/2007

Partnerstwo publiczno-prywatne
w realizacji inwestycji publicznych

https://doi.org/10.33141/p0.2007.04.08

Przeglad Organizacji, Nr 4 (807), 2007, ss. 31-34
www.przegladorganizacji.pl
Towarzystwo Naukowe Organizacji i Kierownictwa (TNOiK)

Anna Sobotka, Anna Ze/azna-B/icharz, Piotr Blicharz

Wprowadzenie
aprezentowanie wynikéw badan studialno-
Z -literaturowych dotyczacych okre§lenia klu-
czowych cech partnerstwa publiczno-prywat-
nego oraz przykladow realizacji przedsiewzie¢ inwe-
stycyjnych typu PPP w Polsce i krajach Europy jest
przedmiotem artykulu. Autorzy przedstawiajg takze
metode i wyniki analizy ekonomicznej przedsiewzie-
cia typu PPP na przykladzie budowy hipotetycznej
obwodnicy miasta. Wykorzystywane sg tradycyjne
narzedzia oceny ekonomicznej optacalnosci przedsie-
wzie¢ inwestycyjnych, takie jak NPV (Net Present
Value), ale takze rachunek kosztéw docelowych [7],
ktory stanowi podstawowy element w kalkulacji kosz-
tow i odnosi sie do catego cyklu zycia produktu, a nie-
stety bywa rzadko stosowany w analizie ekonomicz-
nej przedsiewzie¢ inwestycyjnych budowlanych.

Przyktady realizacji inwestycji w formie part-
nerstwa publiczno-prywatnego
w i publicznymi przyczynia sie do rozwoju oraz
poprawy jakoéci infrastruktury drogowej,
energetycznej, gospodarki wodnej, wodno-§ciekowej,
telekomunikacyjnej, socjalnej itd. Jednakze w Polsce
liczba faktycznych projektéw PPP z zaangazowaniem
kapitalu prywatnego jest matla, a dostepne informacje
na ich temat, ktore moglyby stanowié¢ zrédio wiedzy
i do§wiadczenia dla innych inwestorow, sg ograniczo-
ne. W Unii Europejskiej sukcesem zakonczylo sie wiele
wsp6lnych przedsiewziec partneréw publicznych oraz
prywatnych w branzy wodno-kanalizacyjnej (Francja,
Niemcy, Wielka Brytania, Hiszpania), w zakresie uslug
cieptowniczych (Francja, Niemcy, Hiszpania), w dzie-
dzinie komunikacji migjskiej (Francja, Niemcy, Wiel-
ka Brytania), a takze wywoz i utylizacja odpadéw sta-
lych (Niemcy, Belgia, Holandia). Przyktady niektérych
udanych projektéw zrealizowanych w Polsce i Euro-
pie przedstawione zostaly ponizej.

spoétpraca pomiedzy partnerami prywatnymi

Odcinki autostrady A2

Sytuacja wyjsciowa: niska jako§¢ polskiej infra-
struktury drogowej, znikoma liczba drég szybkiego
ruchu i autostrad, konieczno$¢ poprawy sytuacji zbiez-
na z celem strategicznym Narodowego Planu Rozwo-
ju, jakim jest ,poprawa spdjnosci spotecznej, ekono-
micznej i przestrzennej z Unig Europejska na poziomie
regionalnym i krajowym” [9].

Dzialania: dzialania zmierzajgce do wybudowa-
nia autostrady A2 rozpoczely sie od prac projektowych
w 1993 r. Postanowiono zaangazowac kapital prywat-
ny w celu budowy autostrady na odcinku Konin—-Nowy
Tomysl. W latach 1994-2002, kiedy ustawa z 27 paz-
dziernika 1994 r. faktycznie nie obowiazywala, trwa-
ly negocjacje miedzy rzadem a potencjalnymi inwe-
storami prywatnymi.

Umowa: w 1995 r. rzadowa Agencja Budowy
i Eksploatacji Autostrad oglosita dwustopniowy prze-
targ na budowe platnej autostrady A2. W 1997 r. za-
warto umowe koncesyjng BOT z Autostradg Wiel-
kopolska SA. Umowa koncesyjna gwarantuje po okre-
§lonym czasie przekazanie nieodplatne autostrady
skarbowi panstwa. Wysoko§¢ oplat za przejazd auto-
stradg regulowana jest Rozporzadzeniem RM. Kon-
cesjonariusz ma prawo ich zmiany, po uzgodnieniu
z GDDKIA (nie czeSciej niz co 6 m-cy).

Korzysci (spodziewane): odcigzenie istniejacej
sieci drogowej, skrécenie czasu podrozy i wzrost bez-
pieczenstwa podroézy, oszczedno§é paliwa, poprawa
jakoSci srodowiska naturalnego — autostrady generuja
40% mniej spalin niz zwykte drogi, ozywienie gospo-
darki, w tym nowe miejsca pracy, dochody z turysty-
ki, wplywy do skarbu panstwa: podatki, czynsz dzier-
zawny gruntow pod autostrade.

Usfugi w sektorze wodno-kanalizacyjnym
w Gdansku i Sopocie

Sytuacja wyj$ciowa: niedostateczna jakos¢ wody
pitnej i stopnia oczyszczenia Sciekéw, duze straty
wody, zbyt duza liczba awarii w sieci. Dzialania:
jednym z pierwszych samorzadow terytorialnych, kto-
ry podjal sie wspoélpracy w ramach PPP, byt samo-
rzad miasta Gdansk. Nawigzanie wspolpracy nastg-
pito z firmg SAUR, nalezaca do koncernu Bouygues.
Poczatkowo przedsiewziecie bylo bardzo negatywnie
oceniane przez media, co z uplywem lat zmienilo sie
radykalnie.

Umowa: w roku 1992 powotano spétke joint-ven-
ture (51% udziatéw ma firma SAUR, a 49% miasto
Gdansk). W 1993 r. zawarto kontrakt na 30 lat,
Gdansk wydzierzawil Spotce mienie gospodarki wod-
no-kanalizacyjnej na zasadach komercyjnych. Miasto
ma obowigzek przeprowadzania kapitalnych remon-
tow i1 inwestycji oraz prawo do kontrolowania dzialal-
noSci Spotki. SAUR oplaca dzierzawe i gwarantuje
Sciagalno$c oplat za wode i Scieki.

Korzysci (spodziewane): zmniejszenie strat
wody z 25% w roku 1992 do 16% w 2002, ograniczenie
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liczby awarii liniowych o 50%, udzial wody spetniaja-
cej normy UE w calej masie wody podawanej odbior-
com wzrost z 8% w 1992 roku do prawie 90% w 2002.
W wyniku poprawy skutecznosci oczyszczania Sciekow
ponownie zostaly otwarte plaze w Gdansku.

Oswietlenie uliczne w Krakowie

Sytuacja wyjSciowa: krakowskie o$wietlenie
uliczne bylo energochtonne, ulegalto czestym awariom.
Zaklad Energetyki, jako dostawca energii elektrycz-
nej, nie byl zainteresowany wprowadzeniem bardziej
oszczednego systemu.

Dzialania: wladze miasta Krakowa doszly do
wniosku, ze warunkiem podstawowym do skuteczne-
go osiagniecia poprawy jakos$ci ustug przy obnizonym
zuzyciu energii jest uzyskanie prawa wlasnoéci do sieci
i samodzielne przeprowadzenie przedsiewziecia.

Umowa: przetarg wygralo konsorcjum: Elektrum
Warszawa — ES System Krakéw. Przez czas okreslo-
ny w umowie prace modernizacyjne i eksploatacja fi-
nansowane ze Srodkow wlasnych wykonawcy. Gmina
splaca wykonawce w miesiecznych ratach, po przedio-
zeniu jej rachunkéw za eksploatacje i modernizacje
urzadzen. Wynagrodzenie jego uzaleznione jest od
efektow rozwigzan innowacyjnych.

Korzysci (spodziewane): poprawa jakoSci $wiad-
czonych ustug, ponad 40-proc. oszczednosci finansowe,
zmniejszenie kosztdw gminy ponoszonych na oplaty za
o$wietlenie ma korzystny wplyw na jej budzetowanie,
umozliwia przeznaczenie zaoszczedzonych Srodkéw na
inne cele, ograniczenie liczby awarii.

Water-front (Rozwdj stref nadwodnych —
siec¢ miast w regionie Morza Baftyckiego)

Sytuacja wyjSciowa: potrzeba zadbania o roz-
woj miejskich stref nadwodnych w regionie Morza
Battyckiego.

Dzialania: projekt dotyczy nadwodnych stref miej-
skich. Finansowany przez UE. W miastach majg powsta-
wac konsorcja zlozone z wlaScicieli, uzytkownikow tere-
nu, os6b odpowiedzialnych za planowanie przestrzenne.

Umowa: w projekcie uczestniczg miasta: Haasa
(Finlandia), Géteborg (Szwecja), Koge (Dania) oraz
Rostok, Lubeka, Werder, Poczdam i Berlin (Niemcy).
Ze strony polskiej do projektu nalezy pie¢ miast: Gdy-
nia, Gdansk, Szczecin, Elblag oraz Tczew.

Korzysci (spodziewane): podniesienie konku-
rencyjnosci miast potozonych nad Morzem Battyckim.

Infrastruktura drogowa w Stowenii

Sytuacja wyj$Sciowa: zaniedbania w konserwa-
¢ji sieci drogowej, potrzeba budowy krajowego syste-
mu autostrad, poszukanie zrodel finansowania, zapo-
trzebowanie na prywatne inwestycje kapitalowe.

Dzialania: projekt mial na celu zapewnienie po-
mocy Ministerstwu Transportu i Komunikacji Repu-
bliki Stowenii w ustaleniu najbardziej efektywne;j
metody pozyskania prywatnego kapitalu na utrzyma-
nie krajowej sieci drogowej.

Umowa: umowa koncesyjna pomiedzy rzadem Sto-
wenii a partnerem prywatnym na utrzymanie Krajo-
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wej Sieci Drogowej w Slowenii. Rozwijanie modelu
utrzymania drég opartego na koncesjonowanym, pry-
watnym finansowaniu byto jedyne w Europie.

Korzysci (spodziewane): znaczna poprawa ja-
koéci stanu drég, przeprowadzenie remontow, ktore
w znacznym stopniu polepszyly stan nawierzchni.

Linia kolejowa Perpignan-Figueras
(miedzynarodowe PPP)

Sytuacja wyj$Sciowa: potrzeba poprawy potaczen
kolejowych Hiszpanii odizolowanej od reszty konty-
nentu zaréwno przez szersze niz w pozostalej czesci
Europy tory, jak i masyw Pirenejow oddzielajacy Hisz-
panie i Francje, istnienie rozbiezno$ci miedzy proce-
durami zamoéwien publicznych i podobienstwem ustaw
o PPP w Hiszpanii i Francji.

Dzialania: umowa miedzyrzadowa miedzy Madry-
tem i Paryzem zostala podpisana w 1995 r. Pierwszy
przetarg na kontrakt PPP (2001-2002) dla projektu
Perpignan-Figueras zakonczyl sie porazkg. Warunki
przetargowe nie byly wystarczajaco sprecyzowane.
W drugim przetargu w 2003 r. za podstawowe kryte-
rium wyboru wykonawcy uznano wysoko$¢ wymaga-
nego wkiadu z funduszy publicznych. Przetarg wygra-
o konsorcjum TP Ferro (firmy Eiffage i ACS Dragados).

Umowa: sektor publiczny finansuje 50% plano-
wanych kosztow projektu, z czego 10% pochodzi z fun-
duszy unijnych TEN-T, a reszta z budzetéw Francji
i Hiszpanii. Akcjonariusze TP Ferro sfinansowali 10%
kosztow, a kredyty bankowe — pozostale 40%. Part-
ner prywatny ponosi ryzyko op6znien w budowie — za
kazdy dzien przekroczenia terminu oddania do uzyt-
kowania powyzej 60 dni naliczane sg kary. Budowa
potrwa do 2009 r. Przez 45 lat TP Ferro bedzie pobie-
ra¢ oplaty od uzytkownikéw za korzystanie z toréw.

Korzysci (spodziewane): przedsiebiorstwa pry-
watne w konsorcjum TP Ferro sg w posiadaniu zy-
skownej koncesji na obstuge szybkiej linii kolejowe;j
Perpignan-Figueras, rzady Francji i Hiszpanii polacza
sieci kolejowe swoich krajéw z minimalnym obcigze-
niem dla panstwowych budzetow, lepsza integracja
Hiszpanii z gospodarka reszty krajow cztonkowskich
Unii Europejskiej.

Analiza ekonomiczna przedsiewziecia
inwestycyjnego z zakresu infrastruktury

drogowej
B typu PPP jest planowanie inwestycji i w tym
analiza ekonomiczna. W celu przyblizenia zto-
zonosci tego zadania prezentuje sie metode analizy
ekonomicznej na przykladzie hipotetycznej budowy
obwodnicy miasta [10]. W przykladzie zaklada sie
wykonanie inwestycji w systemie DBFO, czyli Design,
Build, Finance, Operate (projektuj, buduj, finansuj,
eksploatuj). Partner prywatny projektuje obiekt bu-
dowlany, nastepnie go buduje, finansuje inwestycje
ze Srodkéw wlasnych oraz przez okreslony w umowie
czas (20 lat) eksploatuje wybudowany obiekt, po czym
przekazuje miastu. Partner publiczny placi za kazdy
samochod, ktory przejedzie po obwodnicy, dzieki cze-
mu partner prywatny otrzyma zwrot kosztéw oraz

ardzo waznym etapem cyklu inwestycyjnego
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Obliczenia wykonano na podstawie: ®
instrukeji oceny efektywnosci ekonomicz-
nej przedsiewzieé¢ drogowych i mosto-
wych Instytutu Badawczego Drog i Mo-
stow [3] ® wynik6w Generalnego Po-
miaru Ruchu 2000 na sieci drég krajowych i wojewodz-
kich @ prognozy ruchu drogowego dla sieci drég kra-
jowych ® danych wejSciowych, tzn. kosztow inwesty-
¢ji, przewidywanych terminow realizacji i planowanej
wielkoéci nakladow w poszczegdlnych wariantach
(w podziale na: inwestycje, remonty okresowe, remon-
ty czastkowe i biezgce utrzymanie) ® danych technicz-
nych: dlugo$é odcinka drogi, parametry techniczne
i eksploatacyjne drogi.

W pierwszej kolejnosci oszacowane zostaly koszty
budowy obwodnicy obejmujace wykonanie projektu,
wykup terenu i budowe. Nastepnie wykonano oblicze-
nia oplacalnosci calej inwestycji z punktu widzenia kosz-
téw drogowych (wydatki na budowe, remonty i utrzy-
manie) oraz spelnienia oczekiwan uzytkownikow nowej
drogi (cel spoleczny). Uzyskany wynik stanowi podsta-
we do podjecia decyzji o budowie w systemie PPP. Na-
stepnie analizowano koszty i przychody partnera pry-
watnego oraz wydatki sektora publicznego. Analiza ta
po okresleniu zyskéw, jakie zamierza generowac pod-
miot prywatny, oraz oszacowaniu ruchu na nowej dro-
dze umozliwila oszacowanie kosztéw oraz okresy ich
ponoszenia. Analiza obejmuje obliczenia zwigzane z kosz-
tem docelowym. Jest on liczony jako r6znica pomiedzy
oplatami partnera publicznego a zyskami, jakie chcial-
by osiagna¢ partner prywatny.

Etap nastepny stanowi analiza kosz-
téow i korzyéci partnera publicznego.

Rys. 1. Koszty docelowe i zyski w poszczegélnych fazach
inwestycji partnera prywatnego
Zré6dlo: opracowanie wlasne.

gnoza ruchu) nie zmniejszy oplacalnosci inwestycji dla
partnera publicznego. Rys. 1 ilustruje kwoty kosztow
docelowych i zyskow podmiotu prywatnego w poszcze-
gblnych fazach cyklu zycia inwestycji. Koszty docelo-
we wynoszg 100 686 763 PLN. W fazie przedinwesty-
cyjnej partner prywatny ma wydatki (zgodnie z umowa),
zwigzane z kosztami wykonania dokumentacji projek-
towej oraz wykupem gruntéw pod droge — 7 870 000 zi.
W fazie realizacji przedsiewziecia przypadajacej na
lata 2006-2007 partner prywatny ponosi koszty —
63 074 000 z1, natomiast nie uzyskatl zadnych przycho-
déw (optat od podmiotu publicznego), przez co straty
byly najwieksze ze wszystkich etapoéw inwestycji. W fa-
zie eksploatacji obwodnicy w latach 2008-2013 part-
ner prywatny poniost koszty utrzymania biezacego oraz
remontow czastkowych — 8 375 784 zl, jednak wysoki
poziom przychodéw umozliwil wygenerowanie zyskow
— 28 847 646 z1. W kolejnych latach partner prywatny
dbajac o wysoka jako$¢ utrzymania obwodnicy, wyda
13 645 051 z1 na utrzymanie biezace oraz remonty okre-
sowe (tak zwang odnowe drogi), jednak zyski wyniosg
31 023 065 zl. W ostatnich latach eksploatacji objetych
umowa, tj. 2020-2025, koszty partnera prywatnego
wyniosg 7 721 928 z1 i zostang poniesione na utrzyma-
nie biezgce oraz remonty czastkowe, natomiast zyski
osiagng wysoki poziom 50 346 623 zl.
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Rys. 2. Koszty finansowania inwestycji przez sektor publicz-
ny w modelach: tradycyjnym i PPP

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Na rys. 2 poréwnano koszty finansowania inwe-
stycji przez partnera publicznego w przypadkach:
® finansowania inwestycji ze §rodkéw publicznych
(budzetowych) i jej wykonanie przez wykonawcow
wybranych w drodze przetargu. Wykres ten ukazuje,
ze maksymalne koszty partner publiczny ponidsiby
w fazie wprowadzenia, gdy konieczne jest sfinanso-
wanie calej budowy obwodnicy. W kolejnych fazach
koszty bylyby na poziomie kwot przeznaczanych na
utrzymanie biezace oraz remonty;
® wykonania obwodnicy w systemie PPP. Koszty po-
noszone przez partnera publicznego sg w tej sytuacji
rozlozone w dlugim czasie, co w przypadku ograni-
czonych $rodkéw publicznych jest korzystne, ponie-
waz umozliwia powstanie niezbednego obiektu budow-
lanego i §wiadczenie ustug publicznych oparte na
powstalych zasobach. W dwoch pierwszych fazach
partner publiczny nie ponosi zadnych kosztow, inwe-
stycja w calosci jest finansowana ze §rodkow prywat-
nych. W nastepnych fazach partner publiczny ponosi
koszty, ktore sg zwigzane z oplatami partnerowi pry-
watnemu za pojazdy przejezdzajace po obwodnicy. Po
wygasnieciu umowy o PPP partner publiczny bez do-
datkowych kosztéw przejmuje obwodnice miasta. Jest
to sytuacja bardzo korzystna dla partnera publiczne-
go, poniewaz koszty niezbedne do wybudowania ob-
wodnicy ponosi partner prywatny, natomiast partner
publiczny splaca je w dluzszym terminie w latach
2008-2025, kiedy obwodnica istnieje i mozliwe jest jej
uzytkowanie.

Piaty etap analizy to sprawdzenie, czy realizacja
przedsiewziecia w systemie PPP nadal gwarantuje part-
nerowi publicznemu korzysci wynikajace z wybudowa-
nia obwodnicy miasta. Do tej analizy niezbedne jest
uwzglednienie platnoSci partnera publicznego oraz
oszczednosci uzytkownikow drég (oszczednosci wyni-
kaja ze zmniejszenia kosztow: eksploatacji pojazdéw,
czasu pracy kierowcow, czasu pasazeréw, wypadkow,
emisji toksycznych skladnikéw spalin). Symulacja wzro-
stu kosztow wskazala, ze platnosci na rzecz partnera
prywatnego moglyby jeszcze wzrosnaé, a inwestycja na-
dal bytaby oplacalna dla partnera publicznego. W przy-
padku tej analizy przy stopie dyskontowej d=0,08, NPV
jest dodatnie. Analiza ekonomiczna wykazala, ze we-
wnetrzna stopa zwrotu (IRR) spetnia wymaganie gra-
nicznej minimalnej rentownoSci. Inwestycja w syste-
mie PPP dla partnera publicznego jest rentowna.

W latach 2005-2007, kiedy inwestycja byla jeszcze
w trakcie realizacji, partner publiczny nie ponosi zad-
nych kosztéw zwiazanych z budowa obwodnicy. Po-
czawszy od roku 2008, budzet zostanie obcigzony kosz-
tami zwigzanymi ze zobowigzaniami w stosunku do
partnera prywatnego, rekompensowanymi przez
oszczednosci, jakie przyniesie uzytkownikom nowa ob-
wodnica. Przeprowadzone obliczenia wskazuja, ze
oszczednosci sg duze i w kolejnych latach rosna. Jest
to zwigzane z zalozeniem, ze coraz wiecej pojazdow
bedzie przejezdza¢ przez obwodnice. Mozna zauwa-
zy¢, ze korzyS§ci uzytkownikéw sg wyzsze od kosztow
poniesionych przez strone publiczng. W tym przypad-
ku partnerstwo publiczno-prywatne spelnia cel pu-
bliczny, jakim jest budowa obwodnicy miasta. Zakon-
czeniem analizy powinno by¢ opracowanie szczegblo-
wej umowy oraz rozpoczecie inwestycji.
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Zakonczenie
iczba przykladéw na zastosowanie partner-
L stwa publiczno-prywatnego na $wiecie jest
duza, brakuje jednak rzetelnego i szczegélo-
wego ich opracowania, przedstawienia w sposéb wy-
czerpujacy danych dotyczacych zawieranych umoéw,
podziatu rél, obowigzkéw, odpowiedzialnosci pomie-
dzy partnerami. Zaprezentowane przyktady takze za-
wierajg braki informacyjne. Istnieje potrzeba zwiek-
szenia dostepnoS$ci do danych ze zrealizowanych
inwestycji oraz rozwoju metod pozwalajacych na do-
kladniejsze ich planowanie i analize ekonomiczng
facznie z szacowaniem ryzyka takich przedsiewziec.
Wiedza taka umozliwia niewatpliwie unikniecie ble-
déw przy zawieraniu uméw i wymiane do§wiadczen
partner6w. Na stronach internetowych pojawiajg sie
bazy danych zawierajace przyklady realizacji przed-
siewzie¢ w formie partnerstwa publiczno-prywatne-
go, jednak informacje tam umieszczane sg niepelne
lub dostep do nich jest ptatny, przez co ograniczony.
dr hab. inz. Anna Sobotka
prof. Akademii Gorniczo-Hutniczej w Krakowie
mgr inz. Anna Zelazna-Blicharz
Politechnika Lubelska
mgr inz. Piotr Blicharz
Politechnika Lubelska
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Summary

The article applies to the issue of investments that are real-
ized as Public-Private Partnership, the new form of financ-
ing the infrastructure investments in Poland, which is the
alternative for enterprises that are realized in a convention-
al way from the budget. There are presented the key fea-
tures of examples of an investment realization in Public-Pri-
vate Partnership in Poland and other European countries.
There are also presented the results of an economic analysis
of a hypothetical investment that is realized as Public-Pri-
vate Partnership, such as building and usage of an urban
ring road.





