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UDZIAL. SEKTORA PRYWATNEGO W BUDOWIE
INFRASTRUKTURY TRANSPORTOWEJ

Tradycyjne przekonanie o obligatoryjnym powiazaniu budzetu panstwa
z inwestycjami w sferze wydatkow transportowych zaczyna ustgpowaé po-
gladom o konieczno$ci zmiany tej sytuacji. Kraje rozwinig¢te gospodarczo
promuja alternatywne podejcie do tego zagadnienia. Rozwiazania stoso-
wane w tych panstwach sprowadzaja sie¢ do deregulacji i prywatyzacji
réznych etapow inwestycji obejmujacych obiekty infrastruktury transporto-
wej. Deregulacja oznacza odstgpowanie pewnych kompetencji panstwa se-
ktorowi prywatnemu na ustalanych zasadach. Natomiast prywatyzacja jest
przekazaniem wlasnosci publicznej wtascicielowi prywatnemu i forma de-
regulacji®*.

W ponizszej pracy zostana przedstawione motywy i zasady uczestnictwa
firm prywatnych w inwestycjach infrastruktury transportowej, ze szczegdl-
nym uwzglednieniem efektéw odczuwanych przez strony zainteresowane
tymi inwestycjami.

UZASADNIENIE DOPUSZCZENIA FIRM PRYWATNYCH
DO INWESTYCJI SEKTORA PUBLICZNEGO

Obrona narodowa, administracja panstwowa i transport to dziedziny
$cisle powiazane z budzetem.

Wydatki transportowe panstwa przeznaczone sa gtownie na budowe
i utrzymanie infrastruktury transportowej (zespot obiektow liniowych i punk-
towych na trwate zwiazanych z przestrzenia, ktére umozliwiaja przewoze-
nie oséb i tadunkow, sktadowanie, itp.)

Infrastruktura transportowa charakteryzuje si¢: wysoka kapitatochton-
noscia, dlugim czasem projektowania, realizacji (zamrozenie kapitatu)
i uzytkowania'. Cechy te czesto wykluczaja naptyw kapitatu prywatnego
do planowanych inwestycji transportowych, poniewaz nie przynosza zwrotu
naktadow finansowych w kroétkiej perspektywie czasowej.

Korzysci z infrastruktury transportowej otrzymuja uzytkownicy, a nie
inwestor. Ponadto, infrastruktura transportowa ma cechy dobra zespotowe-

* W niniejszym opracowaniu prywatyzacja rozumiana bedzie jako cze$ciowa deregulacja (na czas okre-
§lony). Zwiazane to jest ze specyfika omawianego zagadnienia.
' J. Burnewicz, Ekonomika Transportu, U. G., Gdanisk 1993, s. 13.
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go, czyli: konsumpcja jest zbiorowa i réwnoczesna przez wiele oséb, odptat-
no$¢ zwykle nie jest zwiazana z konsumpcja, decyzja o rozdziale débr
podejmowana jest w ramach procesu politycznego, itp.’.

Czy powyzsze argumenty wykluczaja uczestnictwo sektora prywatnego
w finansowaniu i budowie drég, kolei i lotnisk?

OdpowiedZz na to pytanie mozna znalezé w przyktadach stosowanych
w krajach wysoko rozwinietych (Stany Zjednoczone, Australia).

Sekwencja dziatan, ktéra zastosowano w tych panstwach, opierata sig
na szeroko rozumianej prywatyzacji tzn. dopuszczeniu firm prywatnych do
projektowania, budowy i obstugi infrastruktury transportowej. Forma czg-
sto przyjmowana w tym procesic byta umowa o ustuge migdzy panstwem
a firma prywatna.

Przy tworzeniu infrastruktury transportowej wyrézni¢ mozna trzy eta-
py:

— projektowanie;
— budowe;
— obstuge i eksploatacje.

Bardzo istotny jest etap pierwszy. Niezmiernie cigzko jest podjaé trafna
decyzje dotyczaca budowy obiektéw infrastruktury transportowej. Do$é
rzadko firmy prywatne uczestniczyly we wstepnym planowaniu takiej bu-
dowy.

Zaangazowanie przedsigbiorstwa prywatnego przy planowaniu inwesty-
cji zapewnitoby miarodajna oceng czy potencjalna inwestycja jest trafna
z ekonomicznego i spotecznego punktu widzenia. Firma prywatna, ktérej
powierzy sig weryfikacje projektu (firma ta moze by¢ zainteresowana
udziatem kapitatu wtasnego w danym przedsigwzieciu) dokonuje obiektyw-
nego oszacowania, uzasadniajacego badZz wykluczajacego konstrukcje infra-
struktury transportowej.

Przestanka tego podej$cia jest metoda analizy inwestycyjnej, stosowana
w sektorze firm prywatnych, ktdra opiera si¢ na: rezimie efektywnosci,
oszczedno$ci i spodziewanych zyskach, nie toleruje marnotrawstwa nakta-
déw finansowych i nadmiernego optymizmu sektora publicznego’. Juz we
wstepnych prognozach nalezy stwierdzi¢, czy budowa ogniwa infrastruktu-
ry jest uzasadniona.

Mozna przyja¢, ze czynnikami motywujacymi np. budowg drogi lub
mostu jest uzyskanie widocznych korzysci spotecznych, takich jak utatwie-
nia transportowe czy ograniczenie bezrobocia (zatrudnienie bezrobotnych
do prac zwiazanych z budowa infrastruktury transportowej). Z drugiej
strony warto pamigtaé¢ o tym, ze pieniadze na inwestycje infrastrukturalne
pochodza z budzetu, czyli pienigdzy podatnika, ktory wydajac te same
pieniadze na wtasne potrzeby (konsumpcja) posrednio zmniejszytby bezro-
bocie i spoteczenstwo uzyskatoby korzysci w innym wymiarze.

Konstruowanie ogniwa infrastruktury transportowej dla samej idei po-
kazania spoteczenstwu, ze oto ze Srodkéw publicznych powstat np. nowy

* E. S. Savas, Prywatyzacja - Klucz do Lepszego Rzaqdzenia, PWE, Warszawa, 1992, s. 58.
° G. Mills, Commercial Funding of Dansport Infrastructure, Journal of Transport Economics and Policy,
nr 25, 1991, s. 279.
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odcinek drogi, jest niewatpliwie marnotrawstwem finansdw publicznych.
W efekcie okaza¢ sie¢ moze, ze w poblizu funkcjonuje droga alternatywna,
z ktérej tradycyjnie korzysta wigksza ilo$¢ uzytkownikéw, co wyklucza
zasadno$¢ projektu.

W tym przypadku dopuszczenie firmy prywatnej w fazie projektowania
budowy infrastruktury transportowej ma wykluczy¢ btad podjecia chybio-
nej decyzji. Firmy prywatne cechuje szczegdlna wrazliwosé, ktéra dotyczy
analiz i badan motywujacych badZz odrzucajacych potencjalne inwestycje.
Budowa i utrzymanie drdég przez przedsigbiorstwa prywatne wyraznie
zmniejszato koszty obciazajace inwestorow. W Stanach Zjednoczonych usta-
lono, ze prace eksploatacyjne i remontowe drég wykonywane przez stuzby
publiczne byly o 96% drozsze (ponadto gorszej jakosci) od tych samych
prac oferowanych i wykonywanych przez przedsigcbiorstwa prywatne.
Stwierdzono réwniez, ze koszty ponoszone na budowe drég sa o 60% nizsze
w przypadku umowy z firma prywatna, ponadto przy budowie nie jest
zatrudnianych zbyt wielu pracownikéw czesto zbgdnych (pracownicy admi-
nistracji, urzednicy stanowia okoto 10 - 15% ogdtu zatrudnionych, w pod-
miotach panstwowych 39%)‘. Powstaje problem o charakterze ogélnym: czy
zasadny jest udziat firm prywatnych w przedsiewzieciach konstruowania
infrastruktury transportowej z uwagi na duze ryzyko finansowe. Odpowie-
dzia moze by¢ konkluzja, ze sektor publiczny, najczgdciej partycypujacy
w tych inwestycjach, cierpial na brak dyscypliny finansowej, ktéra dopro-
wadzata do schematycznego przekonania o nieoptacalnosci tych przedsig-
wzig¢ (koszty ponoszone na budowe rzadko byty nizsze od dochoddw).
Tradycyjny poglad o wylacznosdci panstwa na budowe infrastruktury trans-
portowej czesto wykluczal rozwiazania prywatyzacyjne w tej dziedzinie.
Nie dawato to mozliwosci konkurencyjnemu sektorowi firm prywatnych
uzyskania wigkszej efektywnosdci ekonomicznej we wspomnianych inwesty-
cjach. Tak wigec celem nadrzednym udziatu spdlek prywatnych, zaréwno
w projektowaniu jak i budowie infrastruktury transportowej jest: wybdr traf-
nej inwestycji, finansowa dyscyplina przy konstruowaniu obiektéw infra-
strukturalnych i osiagniecie efektywnos$ci ekonomicznej projektu.

ZASADY ANGAZOWANIA PRZEDSIEBIORSTW PRYWATNYCH
W BUDOWE OBIEKTOW INFRASTRUKTURY TRANSPORTOWEJ

Nadrzedna kwestia uczestnictwa spdtek sektora konkurencyjnego w in-
westycjach infrastrukturalnych jest ryzyko dla firm prywatnych poniesie-
nia kosztéw projektu, konstrukcji i uzyskania zwrotu zainwestowanych
pieniedzy.

Problem ten rozwiazywany jest przez ograniczanie tego ryzyka za po-
moca gwarancji rzadowych (subsydia) i "korporyzacji". Pojgcie to dotyczy
taczenia firm prywatnych i panstwowych w korporacje, w celu ochrony
przedsiebiorstw prywatnych przed ryzykiem finansowym oraz w celu za-

* E. S. Savas, op. cit., s. 147.
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pewnienia efektywno$ci ekonomicznej inwestycji. "Korporyzacja" ma row-

niez miejsce w przypadku nieznalezienia prywatnego partnera inwestycyj-

nego. W tym podej$ciu rzad moze nadawaé podmiotom panstwowym forme
korporacji z zarzadem, ktdry bedzie prowadzit komercyjna strategie zarza-
dzania (wzorowana na strategiach sprawdzonych w firmach prywatnych)’.

Nastegpstwem podjecia decyzji o budowie obiektéw infrastruktury trans-
portowej jest kwestia zrédet finansowania. Zwykle wyrdznia si¢ nastepuja-
ce warianty finansowania tego typu inwestycji:

— rzad optaca konstrukcje¢ z wptywoéw podatkowych, uzytkownicy nie pono-
sza opftat;

— rzad optaca inwestycje, uzytkownicy ponosza optaty na rzecz inwestora
publicznego, wyklucza si¢ udziat spdétek prywatnych w projekcie;

— fundusze na budowg pochodza od inwestora prywatnego bez wsparcia
ze strony rzadu, optaty od uzytkownikdw pokrywaja wydatki inwesto-
réw;

— fundusze na budowe pochodza od spdtki prywatnej z cze$ciowym lub
petnym zabezpieczeniem (gwarancje panstwowe) ze strony rzadu;

— przedsiewziecie wspdlne inwestora publicznego i prywatnego, obie stro-
ny wnosza rowne czeéci kapitatu do planowanej inwestycji (rozwazanie
hipotetyczne).

W przypadku wyboru koncepcji z zaktadanym udziatem firmy prywat-
nej w budowie infrastruktury transportowej dochodzi problem wytonienia
z grupy ofert (przetarg) przedsigbiorstwa, ktérego propozycje najpelniej
odpowiadaja warunkom stawianym przez panstwo i uzytkownikéw®. Istota
wyboru firmy jest: unikanie podejmowania decyzji o doborze firmy w spo-
sob nieformalny oraz przekonanie, ze fundusze wyasygnowane na budowg
nie zostana zmarnotrawione, a jako$¢ skonstruowanych obiektéw bedzie
odpowiadata normom ustalanym przez panstwowego zleceniodawce i przy-
sztych uzytkownikow.

Po wyborze spdétki prywatnej, pozostaje problem jej wynagrodzenia.
W tym przypadku rozpatrywane sa nastepujace mozliwosci:

— firma prywatna poniesie wszystkie koszty konstrukcji i obstugi infra-
struktury, wedtug standardéw ustalonych przez rzad, wptywy z optat od
uzytkownikéw przejmuje spdtka;

— w momencie przekazania obiektéw infrastruktury do eksploatacji, firma
otrzymuje subsydia od panstwa, podejécie to wymaga przeprowadzenia
przez inwestora analizy kosztow catkowitych i kalkulacji wplywow, kté-
ra to przedktada panstwu;

— spotka prywatna, ktéra wygrata przetarg na budowe i obstuge infrastru-
ktury transportowej, otrzymuje pieniadze na inwestycj¢ od panstwa,
ewentualne wptywy od uzytkownikéw przejmuje panstwo w wicgkszosSci
przypadkéw tego typu inwestycje gwarantowaty nieodptatnos$é¢ za korzy-
stanie’.

° G. Mills, Commercial Funding..., op. cit., s. 279.

* G. Mills, Infrastructure Policy for Roads and Railways, Working Paper No. 11, November 1993, s. 6.

7 G. Mills, Cost - Benefit Analysis for Proposed Private - Company Tollroads, Working Paper No. 12, Centre
for Microeconomic Policy Analysis, University of Sydney, March 1994.
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Istotnym wydaje sie przyporzadkowanie zaprezentowanych naktadow fi-
nansowych, ponoszonych na konstrukcje¢ obiektéw infrastruktury transpor-
towej i potencjalnych zyskdw z eksploatacji, do analizy kosztow - korzyS$ci
(istotny element sktadowy wykorzystywany np. przy budowie infrastruktu-
ry transportowej w Australii).

Niezmiernie wazne jest rozpatrzenie kosztéw kapitatowych proponowa-
nej budowy ogniwa transportowego. W przypadku, gdy koszty te ponosi
spotka prywatna, przyszte wplywy z optat za uzytkowanie infrastruktury
transportowej maja zrekompensowaé naktady pieniczne, zainwestowane
przez przedsigbiorstwo. Kolejne sktadniki powyzszej analizy to:

— ustalenia dotyczace dostgpnosci dla potencjalnych uzytkownikéow (dopu-
szczalne pojazdy, publikacje rozktadu jazdy, tadunki, ktére nie moga by¢é
przewozone, itp.);

— oszczedno$é czasu przy korzystaniu z konstruowanej infrastruktury
transportowej;

— wydatki przeznaczane na konstrukcje, ktore maja wptyw na wysokos$é
ustalanych optat;

— identyfikacja grup zyskujacych i tracacych oraz okre$lenie rozmiaru zy-
sku i strat, ktére powstaja w wyniku tworzenia infrastruktury transpor-
towej - koszty spoteczne;

— kalkulacja cen gruntéw zaadaptowanych na budowg (towarzysza temu
takie zjawiska jak spekulacyjne wykupywanie ziemi, jawne lub ukryte
subsydia rzadowe dla firmy na zakup gruntéw pod budowg - niska wy-
cena na podstawie czgsto celowego ustalenia ceny ponizej warto$ci ryn-
kowej ziemi);

— prognoza natezenia ruchu w budowanym ogniwie transportowym.
Jednym z kluczowych aspekté4w przedstawionych sktadnikéw analizy

sa pozycje kosztowe trudne do wyceny, okreslane zwykle jako koszty spote-
czne. Mozna do nich zaliczy¢ takie niekorzystne zjawiska jak: zanieczysz-
czenie $rodowiska naturalnego, hatas, wypadki w czasie uzytkowania,
niszczenie zabytkow, itp. Wymienione negatywne zjawiska w analizie ko-
sztow - korzy$ci odnotowane sa w formie opisu fizycznego. Firmy prywat-
ne rzadko wykorzystuja je w swoich projektach.

Przyktadem trudnosci w wycenie i zdefiniowaniu negatywnego naste-
pstwa eksploatacji, np. lotniska, jest hatas, ktéry z mniejsza lub wieksza
intensywno$cia towarzyszy mieszkancom osiedli, zlokalizowanych w pobli-
7zu tego obiektu.

Pierwsza kwestia si¢ z tym wiazaca, to okredlenie spoteczno$ci, ktéra
zagrozona jest hatasem. Osoby czgsto niezagrozone w tak duzym stopniu
ta niedogodnoscia, moga probowaé "podszy¢ si¢" pod osoby faktycznie obje-
te hatasem w oczekiwaniu rekompensat.

Kolejnym problemem sa wspomniane rekompensaty (optaty kompensa-
cyjne, odszkodowania). Pojawia si¢ pytanie, jak obiektywnie ustali¢ odszko-
dowania. JeSli zwrdocimy si¢ z tym do o0sdb bezposrednio zainteresowanych,
to oszacowana kompensacja bedzie zawyzona. Nastepne pytanie to: kto
zaptaci rekompensate? Przedsigbiorstwa prywatne zaangazowane w finan-
sowanie konstrukcji obiektéw transportowych, nie przewiduja optat kom-
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pensacyjnych w swoich kosztach. W tym przypadku zdobycie $rodkéw na
te cele przypadnie panistwu (wydatki budzetowe)®.

Faze uzytkowania i eksploatacji infrastruktury transportowej najlepiej
zaprezentowaé¢ na przyktadzie drogi. Udzial przedsigbiorstw prywatnych
w tym etapie moze wiazaé si¢ z wprowadzeniem optat dla uzytkownikow.
W tym momencie pojawia si¢ nowe wyzwanie dla analizy kosztéw - korzy-
$ci. Zadania analizy sprowadzaja si¢ do: préoby oceny ruchu na wybudowa-
nym odcinku drogi, wyceny kosztéow eksploatacji, dostgpno$ci réznych klas
pojazdow, okresu przewidywanych zwrotow kapitatowych z inwestycji. Wy-
mienione czynniki maja przyczynié¢ si¢ do ustalenia ceny, jaka ptaci¢ bedzie
uzytkownik za korzystanie z drogi.

Wysoka optata doprowadzi¢ moze do odstraszenia potencjalnych klien-
téw i wywota postulaty obnizki cen. Firma ustalajac cene na wysokim
putapie, chce uzyskaé zwroty kapitatowe i zysk w jak najszybszym czasie.
Rozwiazaniem w tym przypadku moze by¢é wyznaczenie punktow progo-
wych, ktére zabezpiecza interes uzytkownika i prywatnego inwestora. Przy
ustalaniu tych progéw nalezy wzia¢ pod uwage: stope inflacji oraz mozli-
woéci ptacowe uzytkownikow (za korzystanie z drogi) przy sugestii optat.
Okreslenie tych punktow lezatoby w gestii administracji rzadowej.

Mechanizm tego rozwiazania ma za zadanie stworzenie systemu zabez-
pieczajacego interes prywatnego inwestora. W przypadku, gdy inwestycja
nie przyniostaby spodziewanych zyskow, administracja rzadowa przez na-
rzedzia takie jak: subsydia, dotacje, indeksacje rekompensowataby ewentu-
alne straty firmie prywatnej.

Natomiast interes klientow bytby zabezpieczony przez widetki cen za
korzystanie z ogniwa transportowego (wyznaczone punkty progowe).

Kolejna faza uczestnictwa sektora prywatnego w inwestycjach infra-
strukturalnych sa utrzymanie i eksploatacja obiektéow infrastrukturalnych
(biezace naprawy, remonty, itp.). Dominujaca forma udziatu firm prywat-
nych w tym procesie jest kontraktacja ustug na czas okre$lony migdzy
inwestorem a ustugodawca (przedsi¢biorstwo prywatne). Forma tej kontra-
ktacji polega na czasowym porozumieniu migedzy inwestorem i wykonawca
dotyczacym np. remontdéw odcinka drogi. Po okre§lonym czasie umowa
wygasa i nastepuje ponowny przetarg. Celem tego podej$cia jest konkuren-
cyjne wytonienie przedsicbiorstw, ktore mozliwie najlepiej zapewnia utrzyma-
nie ogniw transportowych (spetnia jako$ciowe wymagania uzytkownikow
i przedstawia korzystna cene za powierzone zadania).

Istota czasowej kontraktacji ustug jest przekonanie, ze wyeliminuje to
sytuacje monopolistyczne i ochroni warunki konkurencyjne w ubieganiu si¢
o przyznanie zlecenia na eksploatacje infrastruktury transportowe;j’.

Réwniez wspdtdziatanie przedsiebiorstw prywatnych i publicznych (kor-
poryzacja) przy planowaniu i budowie ogniw transportowych ma przeciwdzia-
ta¢ nieefektywnos$ci i niegospodarnosci spotek panstwowych. Uwzglednié
przy tym nalezy tez takie motywy jak: zmniejszenie obciazen rzadu, prze-

* G. Mills, The Third Runway, and Worries in Nedlands: a Crisis for Economic Modelling?, Working
Paper No. 7, September 1992, Centre for Microeconomic Policy Analysis University of Sydney, s. 16.
° G. Mills, Commercial Funding..., s. 288.
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ciwdziatanie marnotrawstwu funduszy publicznych, ograniczenie sektora
publicznego i ogdlnie administracji panstwowej.

Infrastruktura transportowa moze stanowié¢ czynnik wzrostu w skali
kraju, regionu w przypadku trafnej jej lokalizacji. Elementami tego wzro-
stu sa: rozwdj turystyki, handlu, ustug, nowe rynki zbytu, nowe mozliwos$ci
wspotpracy gospodarczej z zagranica. Niezwykle waznym aspektem jest
kwestia stworzenia nowych miejsc pracy. Budowa ogniwa transportowego
to zatrudnienie: przy budowie obiektu w przedsiecbiorstwach posrednio
zwiazanych z inwestycja (obstuga geologiczna, geodezyjna, prawna), w fir-
mach kooperujacych (zwirownie, kamieniotomy, cementownie, itp.), w przed-
sigbiorstwach zajmujacych si¢ eksploatacja infrastruktury (remonty,
naprawy), w sferze ustug lokalizowanych w sasiedztwie obiektéw (restau-
racje, hotele, stacje paliw, itp.)

Czynniki te powoduja naptyw $rodkéw do budzetu w postaci podatkéw
od wspomnianych przedsigbiorstw i zatrudnionych. Nastepnie, przez zwig-
kszenie wplywdédw budzetowych, istnieje mozliwos¢ odciazenia podatnika
(obnizenie stawek podatkowych), z ktérego pienigedzy finansowano konstru-
kcje infrastruktury transportowej. Ponadto podatnicy nie bgeda mieli poczu-
cia, ze z ich pienigdzy wybudowano np. droge (z ktdrej nie korzystaja) i ich
pieniadze nie zostaty im w zadnej formie zwrdcone, nie uzyskali przez to
zadnych korzySdci.

Przedstawione przyktady udziatu sektora prywatnego w inwestycjach
zwiazanych z transportem mozna wykorzysta¢ w Polsce. Potozenie geogra-
ficzne na styku szlakéw handlowych (péinoc-potudnie, wschéd-zachdd), da-
je duze mozliwo$ci przyciagniecia kapitatu prywatnego zainteresowanego
budowa i eksploatacja ogniw transportowych. Wysoka jako§¢ obiektow in-
frastruktury transportowej sktaniataby potencjalnych uzytkownikéw (prze-
woznicy, tury$ci) do przejazdu przez nasz kraj. Wptyngloby to korzystnie
na bilans handlowy oraz zmniejszytoby bezrobocie (zatrudnienie w sferze
zlokalizowanej w sasiedztwie drdog: motele, bary, stacje benzynowe, itp.).
Ponadto udziat sektora prywatnego w tych inwestycjach mdgltby zmniejszy¢
wydatki budzetowe na te cele. Uzasadnieniem tego moze by¢ ciagle wzra-
stajacy deficyt budzetowy i dtug publiczny w Polsce'’.

Tradycyjne przekonanie o panstwowym monopolu inwestycyjnym w dziale
infrastruktury transportowej powinno ustapi¢ miejsca szeroko rozumianej
prywatyzacji i wiekszym udziale spdtek niepublicznych w tych przedsie-
wzigciach. Firmy prywatne moga czerpaé¢ korzyéci z udziatu w budowie drog
i mostow nie ponoszac strat. Mylne utozsamianie infrastruktury transpor-
towej z sektorem publicznym wynika stad, ze wigkszo$¢ projektdéw infra-
struktury transportowej opracowywanych i wykonywanych jest przez
agencje i przedsiebiorstwa panstwowe. Odwrdcenie tej sytuacji (wigksze
zaangazowanie firm prywatnych) stworzytoby dodatkowy efekt poprawy
jako$ci i zmniejszenia kosztow planowania, budowania oraz funkcjonowa-
nia infrastruktury transportowej. Istotnym argumentem moze by¢ stwier-

" A. Paczoski, G. Pawlowski, A. Szymanska, Dtug publiczny jako jeden z fundamentalnych czynnikéw
oddziatujacych na funkcjonowanie wspdtczesnych gospodarek rynkowych, materiaty konferencyjne, Warszawa-
Miedzeszyn, 1996.
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dzenie, ze przedsigbiorstwa prywatne w wickszym stopniu dziataja w oparciu
o rachunek ekonomiczny.

PARTICIPATION OF THE PRIVATE SECTOR IN THE EXPANSION
OF TRANSPORT INFRASTRUCTURE

Summary

Traditional ideas concerning public investments in transport infrastructure (roads, airports)
tend to retreat. A new approach to the subject of suggests a new way of expanding the transport
infrastructure. These proposals include deregulation and privatisation. New problems which tend
to become more important contain: general rules and reasons of participation of private sector,
practical side of private firms' involvement in the implementation of such projects. The paper
considers all those aspects and concentrates on groups which have interest in infrastructure ex-
pansion.

It is very important to identify problems and obstacles hindering the new developments (de-
regulation and privatisation). The cost - benefit analysis provides here a number of interesting
solutions which may contribute to solve some ofthem.

The participation of private firms in the process of planning, building and exploitation in
transport investment projects is a source of a number of benefits for the whole economy. For
example: an improvement in the balance oftrade, growth ofthe GDP, increased employment, etc.

Furthermore, private companies assure good quality of realised investment projects and eco-
nomies in construction and exploitation costs. These elements are desirable for the whole society.
Practical examples derived from the experience of more developed countries (transport infrastruc-
ture policy) can be fruitfully adopted in Poland. Our country is attractively located as far as the
principal international trade flows are concerned.

Poor conditions of Polish roads should stimulate the application of a new approach in infra-
structure policy, such as deregulation and privatisation.



