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W ostatnich dziesi¢cioleciach obserwuje si¢ na Swiecie dynamiczny wzrost
zapotrzebowania na infrastrukturg. Aby zaspokoi¢ te rosnace potrzeby i luke
infrastrukturalng, powstaja liczne oraz charakteryzujace si¢ coraz wigkszym
stopniem wyrafinowania, ztozonosci i unikatowosci projekty infrastrukturalne.
Sg one opracowywane w réznych dziedzinach Zzycia spoteczno-gospodarczego,
przez co sg przedmiotem zainteresowania wielu grup interesariuszy, w tym spo-
teczenstwa oraz otoczenia politycznego.

Postepujacy wzrost ztozonosci projektow doprowadzit do wyodrebnienia
nowych kategorii jezykowych, takich jak: duze projekty (large projects) i mega-
projekty (megaprojects), ktore staty sie przedmiotem badan prowadzonych przez
przedstawicieli roznych dyscyplin naukowych, w tym nauk ekonomicznych.

Pojecie megaprojektu pojawito sie¢ w drugiej polowie lat 70. XX wieku.
Zgodnie z pogladem B. Flyvbjerga, jednego sposrdd czotowych badaczy tej
problematyki na $wiecie: ,,Megaprojekty sa ztozonymi przedsiewzigciami
o duzej skali, ktore zwykle kosztujag 1 mld USD lub wigcej, ich opracowanie
i budowa trwa wiele lat, angazuja wielu interesariuszy publicznych i prywat-
nych, dokonuja przemian oraz oddzialuja na miliony ludzi”!. Megaprojekty sta-
nNowig zupetnie odmienng grupe projektéw od standardowych projektow inwe-
stycyjnych zaréwno pod wzgledem aspiracji, czasu, ztozonosci, oddziatywania,
jak tez zaangazowania interesariuszy. Cechy tych projektow w istotny sposob
przekladajg si¢ na pojawiajace si¢ w praktyce problemy zwigzane z oceng efek-
tywnosci tychze projektow, jak rowniez procesem podejmowania decyzji inwe-
stycyjnych, ktore, jak potwierdzaja to wyniki licznych badan naukowych w tym
zakresie, narazone sg na wielorakie bledy o zréznicowanej naturze.

Zasadniczym motywem, ktory stanowil asumpt dla autorow niniejszego
opracowania do podj¢cia badan nad problematyka oceny i podejmowania decy-
zji dotyczacych duzych projektéw infrastrukturalnych, byla wzrastajaca liczba
realizowanych w Polsce projektow infrastrukturalnych. Projekty te byty imple-
mentowane w réznych segmentach infrastruktury, a ich wdrozenie na przestrzeni
ostatnich lat ujawnilo réznego rodzaju problemy zwigzane z procesem oceny
i podejmowania decyzji inwestycyjnych. Wzrost podejmowanych w Polsce me-
gaprojektow i duzych projektow infrastrukturalnych powoduje koniecznosé
rozwijania wiedzy w tym zakresie, wykorzystujac doswiadczenia i wyniki za-
réwno krajowych, jak i migedzynarodowych badan.

! B. Flyvbjerg, N. Bruzelius, W. Rothengatter, Megaprojects and Risk: An Anatomy of Ambition,

Cambridge University Press, Cambridge 2003.



Zrédtem drugiej przestanki podjecia prac badawczych sa wyniki licznych
badan empirycznych, wskazujacych, ze z realizacja megaprojektéw i duzych
projektow infrastrukturalnych zwiazane sg liczne trudno$ci wystepujace na roz-
nych etapach ich implementacji, ktorych skutkiem sg odstgpstwa od przyjetych
zatozen odnoszacych si¢ m.in. do kosztow, efektow oraz czasu. Trudnosci te
maja swoje zrodta tak w cechach duzych projektow infrastrukturalnych, jak
i uwarunkowaniach ich wdrazania, czyli m.in. w behawioralnych, politycznych
i instytucjonalnych aspektach procesu podejmowania decyzji inwestycyjnych.
W tym zakresie w literaturze zagranicznej jest diagnozowanych wiele proble-
mow odnoszacych sie do metodyki oceny oraz uwarunkowan procesu decyzyj-
nego, jak rowniez rozumienia sukcesu projektu oraz zagrozen jego realizacji.

Przyczynkiem do podjecia badan byta rowniez wystepujaca w polskiej lite-
raturze przedmiotu luka badawcza obejmujaca obszar oceny i podejmowania
decyzji inwestycyjnych odnoszacych sie do duzych projektow i megaprojektéw
infrastrukturalnych w $wietle polskich uwarunkowan instytucjonalnych i do-
swiadczen praktycznych. W polskiej literaturze przedmiotu brakuje opracowa-
nia, ktore w sposdb calosciowy ujmowatoby dorobek $wiatowy zwiazany z ta
problematyka, a nadto uzupetniato go o polskie doswiadczenia dotyczace oceny
efektywnosci i uwarunkowan podejmowania decyzji odnoszacych si¢ do duzych
inwestycji i megaprojektéw infrastrukturalnych.

Zasadniczym celem niniejszej monografii w warstwie teoriopoznawczej jest
identyfikacja uwarunkowan oceny efektywnosci i podejmowania decyzji
inwestycyjnych odnoszacych si¢ do megaprojektéw infrastrukturalnych.
Uwarunkowania te dotycza w szczegdlnosci zakresu stosowanych metod oceny
i kryteriow decyzyjnych oraz ich ograniczen, a takze trudno$ci napotykanych
w ocenie i realizacji megaprojektow. Z uwagi na brak publikacji ujmujacej
kompleksowo problematyke megaprojektow na gruncie krajowym celowi gtow-
nemu towarzyszy uzupelniajacy cel teoriopoznawczy: identyfikacja réznic
pomie¢dzy tradycyjnie rozumiana inwestycja a duzym projektem inwesty-
cyjnym oraz megaprojektem poprzez wskazanie istoty megaprojektéw oraz
ich cech specyficznych w kontekscie oddziatywania na otoczenie oraz stopnia,
w jakim cechy te determinujg proces oceny efektywnosci. Realizacji tych celow
stuzyta krytyczna analiza literatury przedmiotu.

Gléwnym celem empirycznym pracy jest okre$lenie stopnia znajomosci
specyfiki megaprojektow lub duzych projektow infrastrukturalnych wsréd
decydentow i analitykow roznego szczebla bioracych udzial w procesie oce-
ny lub podejmowania decyzji o przyjeciu lub odrzuceniu takich projektow,
do realizacji ktorego wykorzystano metodg ankiety i wywiadu. Celem towarzy-
szacym jest identyfikacja najistotniejszych probleméw zwigzanych z finan-
sowaniem duzych projektow infrastrukturalnych oraz uwarunkowan
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prawno-instytucjonalnych zwigzanych z implementacja duzych projektow

i megaprojektow infrastrukturalnych w polskich warunkach, ktory zreali-

zowano w oparciu o studia przypadkow.

W ramach badan wyodrebniono takze dodatkowe cele szczegdtowe, ktore
miaty umozliwi¢ udzielenie odpowiedzi na ponizsze pytania badawcze:

1. Czy decydenci/analitycy megaprojektow (duzych projektow infrastruktural-
nych) posiadaja wiedzg o narzedziach rozszerzonej oceny efektywnosci (al-
ternatywnych wzgledem oceny finansowej lub analizy kosztow-korzysci)?

2. Czy decydenci/analitycy megaprojektow posiadaja wiedze o behawioralnych
ograniczeniach procesu oceny i podejmowania decyzji?

3. Jakie czynniki sukcesu i zagrozenia sa kluczowe dla powodzenia inwestycji
w megaprojekty i duze projekty infrastrukturalne w opinii decydentow/
analitykow?

Realizacji przyjetych zamierzen badawczych podporzadkowano strukture
opracowania, ktora sktada si¢ ze wstgpu, sze$ciu rozdziatow, zakonczenia, bi-
bliografii oraz zalacznika zawierajacego kwestionariusz ankiety.

Rozwazania zawarte w rozdziale pierwszym, pt. Inwestycje infrastruktural-
ne — pojecie infrastruktury i projektu inwestycyjnego, zostaly skupione wokot
ogolnych kwestii natury teoretycznej dotyczacych pojecia i rodzajow infrastruk-
tury (etymologii i dynamizmu pojecia infrastruktury). W rozdziale zaprezento-
wano wystepujace na $wiecie tendencje w zakresie rozwoju infrastruktury i kon-
cepcji zrownowazonej infrastruktury. W dalszej kolejnosci podjeto zagadnienia
odnoszace si¢ do istoty projektow, w tym projektow inwestycyjnych w obszarze
infrastruktury ze szczego6lnym uwzglednieniem ich cech. Przedstawiono w nim
rowniez rys historyczny zwigzany z duzymi projektami infrastrukturalnymi
i motywami ich podejmowania w réznych okresach.

Rozdziat drugi, pt. Megaprojekt — pojecie, cechy, uwarunkowania decyzji in-
westycyjnych, ma charakter teoretyczny. Przedstawiono w nim termin megaprojektu.
Zawarte w nim rozwazania prezentujg roézne propozycje rozumienia tej kategorii
oraz przyblizaja inne wystepujace w literaturze przedmiotu terminy o zblizonym
sensie, takie jak np. duzy projekt. Zasadniczym celem tego rozdziatu jest zaprezen-
towanie cech megaprojektow glownie na podstawie przegladu literatury zagranicznej,
a odnoszacych si¢ do nastepujacych charakterystyk: wielkosci oraz oddziatywania,
unikatowosci, czasu powstawania oraz eksploatacji, uczestnikow 1 interesariuszy,
ztozonosci oraz niepewnosci 1 ryzyka. Cechy przedstawiono w taki sposob, aby
wskazac relacje wystepujace miedzy nimi i mozliwe konsekwencje mogace pojawic
si¢ w zwigzku z implementacja megaprojektu. Odrgbnym watkiem zaprezentowa-
nym w niniejszym rozdziale jest kwestia uwarunkowan decyzji w megaprojektach
oraz behawioralnych aspektow ich podejmowania. Uwaga zostala zwrocona m.in.
na kontekst racjonalnosci, dylematy prognozowania zjawisk ekonomicznych oraz
specyfike megaprojektow w kontekscie procesu decyzyjnego.



Rozdzial trzeci, zatytutowany Wybrane metody oceny efektywnosci mega-
projektow — mozliwosci i ograniczenia ich stosowania, przybliza zagadnienia
zwigzane z metodyka oceny efektywnos$ci, w szczegolno$ci w odniesieniu do
analizy kosztow-korzysSci (cost-benefit analysis, CBA) czesto stosowanej w oce-
nie projektow infrastrukturalnych i stanowiacej rozszerzenie metod oceny finan-
sowej wykorzystywanych w projektach inwestycyjnych o charakterze komercyj-
nym. W rozdziale przedstawiono réznice pomigdzy oboma podejsciami, a ze
wzgledu na fakt, ze CBA jest do$¢ rozpowszechniong metoda oceny dla projek-
tow publicznych, jej podstawy teoretyczne wyjasniono w sposéb syntetyczny.
Zasadniczym celem tej czg$ci pracy byla bowiem identyfikacja ograniczen ana-
lizy kosztow-korzysci w kontekscie mozliwosci jej zastosowania dla oceny efek-
tywnoséci megaprojektow. W przeprowadzonej analizie uwzgledniono zatem
specyficzne cechy tych inwestycji, jak znaczacy zakres przestrzenny czy czaso-
wy oddziatywan, w tym rowniez generowanie efektow nieposiadajacych wita-
sciwego odzwierciedlenia w cenach rynkowych. W uzupetnieniu do rozwazan
dotyczacych CBA zostaly omdéwione wybrane podejscia alternatywne (m.in.
analiza wielokryterialna oraz analiza kosztowo-efektywno$ciowa), wspomagaja-
ce niwelowanie zdiagnozowanych w CBA probleméw metodycznych, a takze
zagadnienia ryzyka i niepewnosci, ktore ze wzgledu na specyfike megaprojek-
tow odgrywajg znaczaca rolg w procesie przygotowania projektu i ocenie efek-
tywnosci. Ze wzgledu na stopien skomplikowania i skalg ocena efektywnosci
oraz decyzje podejmowane wzgledem duzych projektow infrastrukturalnych sg
szczegoOlnie podatne na roznego rodzaju bledy. W rozdziale dokonano zatem
identyfikacji istotnych ograniczen o charakterze behawioralnym, zar6wno celo-
wych, jak i mimowolnych wraz ze wskazaniem mozliwych dziatan pozwalaja-
cych na zmniejszenie skali bledow w ocenie i decyzjach inwestycyjnych przez
nie powodowanych, rozszerzajagc tym samym wprowadzenie dotyczace beha-
wioralnych uwarunkowan decyzyjnych przedstawione w rozdziale drugim
o kontekst narzedzi oceny efektywnosci.

W rozdziale czwartym, pt. Finansowanie duzych projektow infrastruktural-
nych na tle studiow przypadku, 0 charakterze teoretyczno-empirycznym przed-
stawiono uwarunkowania finansowania duzych projektow infrastrukturalnych.
Zwrécono w nim uwagg na trudnosci zwigzane z opracowaniem koncepcji fi-
nansowania megaprojektow infrastrukturalnych. Kwestie zwigzane z finansowa-
niem megaprojektow podzielono na dwa odrebne watki, odnoszace si¢ odpo-
wiednio do roli kapitatu sektora publicznego i prywatnego. W rozdziale tym
przedstawiono podstawowe formy udzialu kapitatu prywatnego w finansowaniu
infrastruktury, a obejmujace: finansowanie korporacyjne (corporate finance),
finansowanie projektowe (project finance) oraz partnerstwo publiczno-prywatne
(public private partnership, PPP). Rozdzial w cze$ci empirycznej obejmowat
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prezentacje przyjetych sposobow finansowania wybranych megaprojektow, ta-
kich jak: Crossrail, Portu lotniczego Berlin Brandenburg im. Willy’ego Brandta,
przeprawy mostowo-tunelowej HZBM, tunelu bazowego Gottharda oraz gazo-
ciggu TAP. Zwrécono uwage na charakterystyczne cechy tych projektow, tj.
m.in. rozmiary fizyczne, wysokie naktady inwestycyjne, a przy tym wyekspo-
nowano sposob i ztozonosci ich finansowania.

Rozdzial piaty, zatytutowany Duze projekty infrastrukturalne w Polsce —
ramy prawno-instytucjonalne oraz implementacja w swietle studiow przypadku,
ma charakter teoretyczno-empiryczny. Przedstawiono w nim ztozono$¢ instytu-
cjonalng zwigzang z procesem wdrazania duzych projektéw infrastrukturalnych
w Polsce. Rozdziat ten zostal dodatkowo wzbogacony o wymiar empiryczny.
W pierwszej kolejnosci przeprowadzono studia odnoszace si¢ do uwarunkowan
implementacji duzych projektow infrastrukturalnych w obrebie infrastruktury:
drogowej, kolejowej, lotniczej oraz energetycznej w sSwietle do$wiadczen
z ostatnich dwoch dekad. Badania umozliwity zidentyfikowanie wystgpujacych
trudnos$ci zwigzanych z implementacja poszczegolnych rodzajow infrastruktury.
W drugiej czeéci rozdzialu z wykorzystaniem metody case study zaprezentowano
podstawowe cechy wybranych duzych projektow infrastrukturalnych implemen-
towanych w Polsce, to jest: Baltic Pipe, Centralnego Portu Komunikacyjnego
Solidarnos¢, budowy nowego bloku energetycznego w Elektrowni Jaworzno 111
oraz Via Baltica.

Przedmiotem rozwazan W rozdziale szostym, pt. Uwarunkowania oceny
i podejmowania decyzji inwestycyjnych w swietle opinii ekspertow, byly uwa-
runkowania procesu oceny i podejmowania decyzji inwestycyjnych dotyczacych
duzych projektow infrastrukturalnych w Polsce. Zrodto danych stanowity prze-
prowadzone badania empiryczne oparte na kwestionariuszu ankietowym skiero-
wanym do ekspertow: decydentow lub analitykow bioracych udziat w procesie
oceny lub podejmowania decyzji o przyjeciu lub odrzuceniu projektu. Ankieta
obejmowata 19 pytan odnoszacych si¢ do trzech obszaréow ilustrowanych pyta-
niami badawczymi przedstawionymi powyzej. Celem badan byto dokonanie
diagnozy problemow zwigzanych z procesem oceny i podejmowania decyzji
inwestycyjnych dotyczacych implementacji duzych projektow infrastruktural-
nych i sformutowania sposobow ich rozwigzania.

Zakonczenie prezentuje podsumowanie wynikow dla warstwy teoterycznej
oraz empirycznej oceny i podejmowania decyzji w inwestycjach dotyczacych
megaprojektow. Wskazano w szczeg6lnosci najwazniejsze ograniczenia wynika-
jace z przestanek teoretycznych, a takze polskich uwarunkowan prawno-
-instytucjonalnych, opierajac si¢ na przeprowadzonych badaniach ankietowych,
wywiadach oraz studiach przypadkéow oraz wynikajgcych z nich rekomendacji
w zakresie mozliwych kierunkow poprawy procesu oceny i podejmowania decyzji.
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Rozdzial 1

Inwestycje infrastrukturalne - pojecie
infrastruktury i projektu inwestycyjnego

1.1. Pojecie oraz rodzaje infrastruktury

Termin ,,infrastruktura” ma stosunkowo krotka historie, gdyz pojawit si¢ dopie-
ro w koncu XIX wieku we Francji, w trakcie prac zwiazanych z budowa kolei. Po-
stugiwano si¢ nim przy budowie podtoza (bazy), niezbgednego do osadzenia na jego
powierzchni toréw kolejowych?®. Stowo infrastruktura powstalo wiec z potaczenia
przedrostka ,,infra” co oznacza ,,ponizej” (a wigc stanowi podstawe czego$) i fran-
cuskiego stowo ,,struktura” (pochodzacego od tacinskiego stowa structure). Ozna-
czato wigc zestaw wzajemnie potaczonych elementow, stuzacy okreslonej dziatalno-
$ci. W jezyku angielskim to nowe stowo pojawilo po raz pierwszy w Oxford English
Dictionary w 1927 roku i odnosito si¢ tacznie do ,,drog, mostow, kolei i podobnych
robot publicznych wymaganych dla gospodarki przemystowe;j”.

W latach 30. XX wieku w USA terminem tym zaczg¢to obejmowac coraz
wickszy zakres obiektow cywilnych (federalne budynki administracyjne, dworce,
tamy itd.), ktorych szybki rozwoj byt rezultatem aktywnej roli rzadu federalnego
w tworzeniu miejsc pracy dla bezrobotnych. Polityke t¢ wspierata nowa teoria
makroekonomiczna J.M. Keynesa, zgodnie z ktora jednym ze sposobow wyjscia
gospodarki z kryzysu jest podejmowanie bezposrednich inwestycji panstwa (popy-
towy efekt inwestycji infrastrukturalnych). Znaczny rozwdj infrastruktury cywil-
nej przerwala jednak II wojna $wiatowa, ktora przyniosta przyrost obiektow na-
zywanych infrastrukturalnymi, ale o charakterze militarnym, tj. lotnisk i portow.

W Europie do lat 60. XX wieku termin ten byt rzadko uzywany w kontekscie
innym niz militarny (pojecie to bylo stosowane przez planistow NATO). W sto-
sunku do drég i mostow, kanatdéw, dokow, obiektow wodnych itp. byt raczej sto-
sowany termin ,,roboty publiczne” (public works), ktorym to pojeciem ekonomisci
postugiwali si¢ od czasow Smitha do Marshalla®. Terminem, ktéry w tym czasie

2 S, Lewis, The Etymology of Infrastructure and the Infrastructure of the Internet, 2008, https://

hakpaksak.wordpress.com/2008/09/22/the-etymology-of-infrastructure-and-the-infrastructure-
of-the-internet/ (dostgp: 19.04.2020); P. Constantinides, Perspectives and Implications for the
Development of Information Infrastructures, 2012, IBI Global, Hershey, s. 1-3.

H. Goldsmith, The Long-Run Evolution of Infrastructure Services (November 28, 2014),
CESIFO Working Paper Series No. 5073, s. 3, https://ssrn.com/abstract=2532911 or http://dx.
doi.org/10.2139/ssrn.2532911 (dostep: 7.08.2020).


https://hakpaksak.wordpress.com/2008/09/22/the-etymology-of-infrastructure-and-the-infrastructure-of-the-internet/
https://hakpaksak.wordpress.com/2008/09/22/the-etymology-of-infrastructure-and-the-infrastructure-of-the-internet/
https://hakpaksak.wordpress.com/2008/09/22/the-etymology-of-infrastructure-and-the-infrastructure-of-the-internet/
https://ssrn.com/abstract=2532911
https://dx.doi.org/10.2139/ssrn.2532911
https://dx.doi.org/10.2139/ssrn.2532911

rowniez byl uzywany i ktory mozna uwazac jako synonim infrastruktury byt ogol-
ny kapitat (overhead capital). Kapitat ten byt dalej dzielony na ekonomiczny kapi-
tat ogolny (economic overhead capital), odnoszacy si¢ do takich obiektow, jak
drogi, systemy przesytlu energii, telekomunikacja itp., oraz kapital spoteczny
(social overhead capital) obejmujacy obiekty w edukacji, stuzbie zdrowia, policji,
pozarnictwie itp. Pojgciem tym postugiwali si¢ uznani badacze, m.in. A.O. Hir-
schman®, prowadzacy badania nad wzrostem gospodarczym, oraz D.A. Aschauer’
w badaniach wptywu omawianego kapitatu na produktywno$¢.

Poczawszy od lat 60. XX wieku termin ,,infrastruktura” przyjat si¢ i szeroko
upowszechnit w uzytku cywilnym. Pojeciem tym zaczgto obejmowaé coraz to
inne obiekty (zarowno obiekty majatku trwalego, jak i instytucje), w rezultacie
czego infrastruktura stala si¢ pojeciem heterogenicznym, badanym przez przed-
stawicieli r6znych dziedzin nauki, rowniez nauk spotecznych i humanistycznych.
W tej sytuacji jako bardzo trafne nalezy uznaé stwierdzenie A. Carse’a’, Ze stoso-
wane obecnie stowo infrastruktura ,,odnosi si¢ do rozlegtych, ztozonych i zmienia-
jacych si¢ systemow, ktdre wspierajag nowoczesne spoleczenstwa i gospodarki”.

Ze wzgledu na rolg, jaka infrastruktura odgrywa w rozwoju spoteczno-
-ekonomicznym, stala si¢ przedmiotem wielu badan poszczegélnych autorow,
zespolow badawczych czy tez gospodarczych instytucji miedzynarodowych (np.
Bank Swiatowy, OECD) oraz krajowych. Konsekwencja rozlegtego i interdy-
scyplinarnego ujmowania infrastruktury jest brak uniwersalnej definicji, ktora
moglaby by¢ uwazana za standard dla wigkszosci badaczy. Osoby czy instytucje
zaangazowane w dziatalno$¢ na rzecz rozwoju infrastruktury czesto proponuja
definicje dopasowane do celow wiasnych opracowan. Sposrdd licznych defini-
cji, wybrane przedstawiono ponizej.

W opracowaniu poswigconym ocenie wptywu kapitalu publicznego na
wzrost wydajnoéci P. Nijkamp i B. Ubbels’ stwierdzaja, iz: . Infrastruktura
obejmuje te zasoby nieruchomosci, ktore zwiekszajg efektywnos$¢ wykorzystania
czynnikow produkcji i1 spelniajg nastgpujace wymagania: infrastruktura jest bez-
posrednio produktywna i jest charakteryzowana poprzez cechy zasobu (dobra
kapitatowego) oraz ma charakter dobra pdtpublicznego”. Wymienieni autorzy
podkreslaja rownoczesnie istotna kwestie, jakg jest wspomniany wczesniej dy-

* A.O. Hirschman, Strategy of Economic Development, Yale University Press, New Heaven

1958.

D.A. Aschauer, Is Public Expenditure Productive, ,Journal of Monetary Economics” 1989,
Vol. 23(2), s. 177-200.

A. Carse, Keyword: Infrastructure — How a Humble French Engineering Term Shaped the
Modern World [w:] Infrastructures and Social Complexity: A Companion, eds. P. Harvey,
C. Bruun Jensen, A. Morita, Routledge, London 2016, s. 27.

P. Nijkamp, B. Ubbels, Infrastructure, Suprastructure and Ecostructure: A Portfolio of Sus-
tainable Growth Potentials, Tinbergen Institute, Amsterdam 1999, s. 9, https://www.research
gate.net/publication/4794832 (dostgp: 27.03.2020).
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namizm terminu ,,infrastruktura”®, a wiec dokonujaca sie i oczekiwana ewolucja
jej koncepcji. Wyrazem tej prawidlowos$ci jest uwzglednienie w prezentowanej
przez autoréw koncepcji infrastruktury jej trzech kategorii, tj. infrastruktury
fizycznej (transportowej, ustug uzytecznosci publicznej, gospodarki wodnej,
terenow przemystowych), niematerialnej infrastruktury wiedzy (badania na uni-
wersytetach, prace badawczo-rozwojowe oraz infrastruktura dla technologii
informacyjno-komunikacyjnych), a takze infrastruktury przyrodniczej i §rodowi-
skowej. Ostatnia z wymienionych kategorii infrastruktury jest szczeg6lnie istot-
na w konteks$cie wymagan stawianych wspotczesnej infrastrukturze, tj. omawia-
nej w dalszej czeséci opracowania zrownowazonej infrastrukturze.

Réwnie szerokie podejécie prezentuje W. Buhr®, piszac: ,Infrastruktura
(danego) obszaru to suma wszystkich istotnych danych ekonomicznych, takich
jak regulacje, zasoby oraz przedsiewziecia, spelniajace funkcje mobilizowania
potencjatu ekonomicznego podmiotéw gospodarczych”. Jak wynika z tej defini-
cji, pojecie infrastruktury obejmuje infrastrukture instytucjonalng, personalng
i materialng. Infrastruktura instytucjonalna, ktérg ma zapewni¢ panstwo, zawiera
zdaniem autora ,regulacje jak roOwniez instrumenty i procedury gwarantujace
i implementujace regulacje majace za zadanie aktywowanie potencjalow eko-
nomicznych podmiotéw gospodarczych™'®. Infrastruktura personalna jest repre-
zentowana przez liczbe (iloSciowa infrastruktura personalna) i wlasciwosci (ja-
koSciowa infrastruktura infrastrukturalna) ludnosci pracujacej, ktore wptywaja
na potencjal ekonomiczny podmiotéw gospodarczych. Wreszcie infrastruktura
materialna odnosi si¢ do zasoboéw kapitatowych, ktore petnig funkcje mobilizo-
wania potencjalu ekonomicznego podmiotéw gospodarczych.

Definicje infrastruktury sformutowane przez migdzynarodowe organizacje
gospodarcze w istocie nie odbiegaja od dotychczas przytoczonych. Dla przykta-
du wedlug UNCTAD?™ infrastruktura w najszerszym stowa znaczeniu obejmuje
obiekty fizyczne, instytucje oraz struktury organizacyjne, czy tez inaczej ujmu-
jac — obejmuje spoteczne i ekonomiczne podstawy funkcjonowania spoteczen-
stwa'?. W ramach tej szerokiej koncepcji wyroznia sig¢ infrastrukture spoteczna
(ochrona zdrowia, edukacja) oraz gospodarczg. Ta ostatnia bezposrednio wspie-

P. Nijkamp, B. Ubbels, op. cit., s. 13.
W. Buhr, What is Infrastructure?, Volkswirtschaftliche Diskussionsbeitrige, No. 107-03,
Universitdt Siegen, Fakultdt 111, Wirtschaftswissenschaften, Wirtschaftsinformatik und Wirt-
schaftsrecht, Siegen 2003, s. 16.
0 Ibid.
1 United Nations Conference on Trade and Development (UNCTAD) 2008. Transnational Cor-
porations and The Infrastructure Challenge. World Investment Report 2008: United Nations
Conference on Trade and Development, s. 87-88.
W ekonomii pojgcie ,,instytucje” jest rozumiane niejednoznacznie, najczesciej jako organizacje,
wiasciwosci jednostek wiadzy publicznej wptywajace i regulujace procesy gospodarcze lub jako
zespoly norm czy sposobow zachowania lub funkcjonowania oddziatujace na te procesy.
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ra dziatalno$¢ produkcyjng przedsigbiorstw, co ma znaczenie dla konkurencyj-
nos$ci firm i rozwoju gospodarczego. Okreslajac infrastrukture, podkresla si¢ jej
ewolucyjny charakter, zwigzany z pojawianiem si¢ zaawansowanych technologii
informacyjno-komunikacyjnych.

Wraz z coraz szerszym rozumieniem infrastruktury zaczelty powstawac jej
rozne podziaty. Wspomniany W. Buhr™ dokonat podziatu infrastruktury mate-
rialnej na dwie podstawowe grupy, tj. stuzaca zaspokojeniu potrzeb fizycznych
oraz potrzeb spotecznych. W ramach tych grup wyrdznit poszczeg6lne potrzeby,
dobra lub ustugi, ktoére je zaspokajaja, a takze niezbedne obiekty infrastruktury
materialnej. Ilustruje to w ogdlnym (przyktadowym w przypadku doébr/ustug
oraz obiektow) ujeciu tabela 1.

Dane tabeli 1 ukazuja nie tylko gtowne rodzaje (systemy) infrastruktury, ale
rownoczes$nie uswiadamiajg ich komplementarno$¢ oraz wspotzaleznosc. O ile
bowiem kazdy z systemoéw ma swoj unikatowy cel, o tyle w praktyce dopiero
funkcjonujac wspolnie, umozliwiajg osigganie wzrostu gospodarczego i wyzsze-
g0 poziomu zycia.

Wymienione dwie grupy potrzeb, tj. fizyczne i spoteczne, odpowiadajg wy-
stepujacemu powszechnie w literaturze podzialowi na infrastruktur¢ ekonomicz-
na i spoteczna. W literaturze polskiej kwestie te opisuja m.in. K. Brzozowska
i W. Koztowski®. Do infrastruktury gospodarczej zaliczane sg obiekty z obszaru
transportu, energetyki, telekomunikacji, gospodarki wodnej, Sciekowej, gospo-
darki odpadami kanalizacyjnej itd., natomiast infrastruktura spoteczna obejmuje
obiekty z takich dziedzin, jak o$wiata, opiecka zdrowotna, opieka spoteczna, kul-
tura. W literaturze mozna takze spotka¢ podziat na infrastrukture twardg (hard)
oraz migkka (Soft) i utozsamianie ich przez niektoérych autoréw odpowiednio
z infrastruktura ekonomiczna oraz spoteczng (np. C. Cantu'®). Jak mozna sadzi¢,
podejscie takie jest watpliwe. Zasadne raczej jest rozwazanie infrastruktury
twardej oraz migkkiej jako elementéw, ktoére sg niezbedne w réznych propor-
cjach w kazdym projekcie infrastrukturalnym, niezaleznie od obszaru gospodar-
ki. Infrastruktura twarda, rozumiana jako obiekty (instalacje) fizyczne, a infra-
struktura mickka rozumiana gléwnie jako kapitat ludzki i spoteczny (normy,
zwyczaje, zaufanie), sa niezbedne zarowno w projektach funkcjonujacych np.
w telekomunikacji, jak i w szkolnictwie.

¥ W. Buhr, Infrastructure of the Market Economy, Universitit Siegen, Siegen 2009, s. 13.

K. Brzozowska, Finansowanie inwestycji infrastrukturalnych przez kapital prywatny na zasa-
dzie projectfinance, CeDeWu, Warszawa 2009, s. 19.

W. Koztowski, Zarzqdzanie gminnymi inwestycjami infrastrukturalnymi, Difin, Warszawa
2012, s. 19.

C. Cantu, Defining Infrastructure and Its Effects on Economic Growth, , Equilibrio Econémico,
Revista de Economia, Politica y Sociedad” 2017, Vol. 13(1), s. 77-104.
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Tabela 1. Podziat infrastruktury materialne;j

schronienie, wygoda fizyczna

przed powodzia

Potrzeba Dobrofusluga = Obiekty infrastruktury
efekt infrastruktury
Potrzeby fizyczne
Woda Woda pitna Zbiorniki, wodociagi
Ciepto Ropa naftowa, wegiel Platformy wiertnicze, rurociagi,
kopalnie wegla
Swiatto Energia elektryczna Elektrownie, sieci energetyczne
Zdrowie Opieka medyczna, Szpitale, systemy kanalizacyjne
odprowadzanie $ciekow
Ochrona przed przyroda, Mieszkanie, ochrona Domy, waty przeciwpowodziowe

Potrzeby spoleczne

Bezpieczenstwo Ochrona przed przestepczoscia, Posterunki policji, obiekty
obrona zewnetrzna wojskowe
Informacja Ustugi telefoniczne, czasopisma Urzadzenia telekomunikacyjne,

obiekty zwiazane z produkcja
czasopism

Potrzeba wiedzy, edukacji, kultury

Opieka nad dzie¢mi, wyktady,
wystawy sztuki

Szkoty, uniwersytety, teatry

Mobilnosé¢

Korzystanie z drog i kolei

Drogi, tory kolejowe

Ochrona $rodowiska

Czyste powietrza

Filtry do oczyszczania powietrza,

izolacja budynkow

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie: W. Buhr, Infrastructure of the Market Economy, Discussion
Papers in Economics, No. 132-09, Universitit Siegen, Siegen 2009, s. 13.

W ramach struktury gospodarczej i spotecznej mozna dokona¢ jej podziatu np.
zgodnie z klasyfikacja dzialalnosci gospodarczej opracowana przez krajowe lub
miedzynarodowe organizacje gospodarcze. Dla przyktadu w obszarze infrastruktury
gospodarczej moze to by¢ infrastruktura transportowa, a w jej ramach infrastruktura
drogowa, z kolei w obszarze infrastruktury spotecznej — infrastruktura edukacyjna,
a w jej ramach infrastruktura szkolna. Podziat infrastruktury moze takze zosta¢ do-
konany wedlug kryteridw, wynikajacych z celow konkretnych badan, np. dotycza-
cych jakosci infrastruktury, a wigc moze to by¢ podzial okreslonego rodzaju infra-
struktury, np. drogowej ze wzgledu na jej parametry techniczne.

1.2. Znaczenie infrastruktury dla rozwoju cywilizacyjnego

Infrastruktura jest zwykle elementem rozwazan o rozwoju, a wigc o tworze-
niu lepszych od dotychczasowych warunkéow gospodarowania i zycia spoteczen-
stwa. Infrastrukturze towarzysza zatem oczekiwania zwigzane z przewidywang
przyszta doskonalsza sytuacja, a nierzadko rowniez aspiracje do zaspokojenia okre-
slanych potrzeb.
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Oczekiwania te, jak i aspiracje towarzyszyty ludzkosci w catym jej historycz-
nym rozwoju. Stanowily one podstawowy bodziec dla rozwoju infrastruktury, a ta
z kolei stuzyta dalszemu rozwojowi spoteczno-gospodarczemu. Charakter powigzan
infrastruktury z rozwojem trafnie okreslit przed laty V.K.R. Varadaraja Rao [1980]:
»Zwigzek miedzy infrastruktura a rozwojem nie jest jednorazowy. Jest to ciagly
proces, przy czym postep w rozwoju musi by¢ poprzedzony, odbywacé si¢ row-
noczes$nie i by¢ nastepstwem rozwoju infrastruktury, jesli mamy zrealizowac
deklarowane cele samonapedzajacego si¢ procesu rozwoju gospodarczego’.
Powyzsza obserwacja wskazuje na wzajemne wspotzaleznosci pomiedzy rozwo-
jem infrastruktury a rozwojem nie tylko gospodarczym, ale rozwojem cywiliza-
cyjnym w ogole. Uogolniajac, mozna stwierdzi¢, ze infrastruktura przyczynita
si¢ w sposob fundamentalny do rozwoju cywilizacji.

Skale tego wplywu trudno oceniaé, aczkolwiek niewatpliwe jest, ze na
przestrzeni dziejow rozwoj infrastruktury doprowadzil do rozwoju zlozonych,
zintegrowanych spoteczenstw. Dzigki infrastrukturze poszczegolne grupy spote-
czenstwa mogly si¢ specjalizowa¢ i wydajniej wspolpracowaé. Dla ogdlnej ilu-
stracji zjawiska, w tabeli 2 zamieszczono wybrane znaczace elementy infrastruk-
tury technicznej, ktore w historii ludzko$ci warunkowaly tworzenie sieci
i budowe wiezi miedzy grupami ludzi lub tez migdzy rodzajami ich dziatalnoS$ci.

Tabela 2. Infrastruktura i jej znaczenie w budowie sieci 1 wi¢zi miedzy ludzmi

Rodzaje . o < yerel ] ool
. Znaczenie w budowie sieci i wigzi spolecznych
infrastruktury
1 2

Starozytne drogi

Pierwsze trakty ($ciezki) miaty fundamentalne znaczenie dla lokalizacji handlu i innych
interakcji spotecznych. Strategiczne znaczenie drog stuzacych wojsku i handlowi
zostalo potwierdzone szczegdlnie w okresie Cesarstwa Rzymskiego

mosty i porty

Akwedukty Akwedukty i wodociagi umozliwity stosunkowo prosty dostep do czystej wody,
i wodociagi warunkujacej istnienie duzych populacji
Drogi wodne, Sa istotng czg¢scig kazdej duzej sieci infrastruktury stuzacej kontaktom ludzi,

szczeg6lnie majac na uwadze, ze ludzie osiedlali si¢ chetnie przy wybrzezach
lub innych zbiornikach wodnych

Sieci

oswietleniowe

Uznawane jako infrastruktura od XVI wieku, kiedy w Londynie i Paryzu byty
instalowane w celu ochrony ludnoéci przed przestgpcami

Drogi (tory)
kolejowe

Infrastruktura kolejowa byla katalizatorem gwattownego rozwoju gospodarczego,
a takze budowy wiezi spotecznych (istotne skrocenie czasu podrozy) w krajach
uprzemystowionych, glownie w USA w XIX i XX wieku

Sieci elektryczne

Wybudowanie pierwszej elektrowni w USA w 1882 roku i linii przesytlowych
zapoczatkowalo tworzenie podstaw do duzego wzrostu wydajnos$ci gospodarki i jako$ci

zycia calego spoleczenstwa

Telekomunikacja
za pomocg
fal radiowych

Infrastruktura radiowa i telewizyjna zapoczatkowata w XX wieku nowy sposob

komunikacji w gospodarce, wojsku oraz w calym spoteczenstwie
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cd. tabeli 2

1 2
Infrastruktura Umozliwia funkcjonowanie najpopularniejszego sposobu transportu, jakim sg obecnie
motoryzacyjna samochody. Zmienily one sposob zycia ludzi na catym §wiecie. Wptywaja na wszystkie
aspekty spoleczenstwa, takie jak zycie rodzinne, gospodarka oraz srodowisko
Infrastruktura Umozliwia funkcjonowanie najszybszej sieci transportowej na $wiecie warunkujace;j
lotnicza rozw0j globalnej gospodarki i zycia spotecznego. Masowos$¢ podrozy transgranicznych

jest odzwierciedleniem blizszych relacji rozwijajacych si¢ migdzy osobami fizycznymi,
instytucjami oraz krajami

Internet Internet zrewolucjonizowat infrastrukturg informacyjna, stwarzajac mozliwo$¢
ogolnoswiatowego nadawania, rozpowszechniania informacji oraz wspotpracy

i interakcji migdzy ludzmi bez wzgledu na polozenie geograficzne

Zrodto: Opracowanie whasne.

Badania nad relacjami infrastruktury ze spoleczenstwem i jego aktywno$cia
prowadzone sg przez przedstawicieli roznych dziedzin wiedzy. W naukach eko-
nomicznych analizy empiryczne skupiajace si¢ na zwigzkach infrastruktury
z gospodarka prowadzone sg na catym $wiecie od kilkudziesigciu lat. Ogolnie
biorgc, przyjmuje si¢ w nich zwykle, ze infrastruktura moze wptywac na zagre-
gowang produkcje w dwojaki sposob. Pierwszy sposob ma charakter bezposred-
ni, polegajacy na wkladzie sektora infrastruktury w tworzenie PKB oraz wkta-
dzie w proces produkcji innych sektorow. Drugi, posredni sposéb polega na
zwigkszaniu tgcznej produktywnosci czynnikow produkeji (total factor produc-
tivity — TFP) poprzez zmniejszenie transakcji i innych kosztow, umozliwiajac
w ten sposob bardziej efektywne wykorzystanie konwencjonalnych $rodkow
produkcji®’.

Wskazane dwa podejscia badawcze posiadaja obszerng literature i nie sta-
nowig one przedmiotu rozwazan niniejszej pracy. Nalezy w tym miejscu podkre-
$li¢, ze rola inwestycji infrastrukturalnych (nawet jesli nie byly tak nazywane)
jako czynnika oddziatujagcego na globalng produkcje od dawna byta przedmio-
tem zainteresowania ekonomistow (w polskiej literaturze problematyke te przed-
stawia w szczegolnosci M. Ratajczak)'®. Badaczem, ktory zapoczatkowat nowy
etap analiz w omawianym zakresie, poswigconych rozpoznaniu wymienionych
powiazan byl wspomniany D.A. Aschauer'. Przedmiotem jego analiz byt
wplyw elementow systemu infrastruktury na wydajno$¢ czynnikéw produkc;ji
i wolumen wytwarzanego produktu. Badacz ten wykazal wptyw obnizenia na-
ktadéw na publiczne inwestycje infrastrukturalne na spadek stopy produktywno-

17 N. Bottini, M. Coelho, J. Kao, Infrastructure and Growth, LSE Growth Commission, London
2012,s.7.

8 M. Ratajczak, Infrastruktura w gospodarce rynkowej, Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej
w Poznaniu, Poznan 1999.

1 D.A. Aschauer, op. cit., s. 177-200.
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sci gospodarek. Wyniki uzyskane przez D.A. Ashauera w USA, wskazujace na wy-
sokg produktywno$¢ publicznych inwestycji infrastrukturalnych, przewyzszajaca
nawet efektywnos¢ inwestycji prywatnych, daly asumpt do rozpoczecia badan ma-
kroekonomicznych w wielu krajach. W kolejnych latach prowadzili je m.in.
AH. Munnel®, A. Portugal-Perez i J.S. Wilson (World Bank)®, C. Calderon,
L. Serven®, JW. Fedderke, P. Perkins, J. Luiz®®, A. de la Fuente*, P. Sahoo,
G. Dash, R.K Natraj*. Badania wymienionych autoréw, jak i wielu innych, jakkol-
wiek dotyczyly roznych okresow oraz roznych gospodarek, w zdecydowanej wigk-
szosci potwierdzity pozytywny wplyw infrastruktury na wzrost gospodarczy.
Roéwnoczesnie w badaniach po$wieconych infrastrukturze zaczeto skupiac
uwage na jej znaczeniu nie tylko w kontek$cie wzrostu gospodarczego, lecz
réwniez z szerszej perspektywy, tj. oddzialywania infrastruktury na rozwdj kra-
ju. Wyniki badan tego zagadnienia, ktére przeprowadzili m.in. A. Estache®
i S. Jones?, pozwolily stwierdzi¢ korzystne efekty inwestowania w infrastruktu-
¢, Wyrazajace sic w szczegolnosci w tworzeniu warunkéw stymulujacych dzia-
falno$¢ gospodarcza, zmniejszaniu kosztéw transakcji i tym samym poprawie
konkurencyjnos$ci, stwarzaniu mozliwosci zatrudnienia. Efektem powstawania
nowej infrastruktury, istotnym przede wszystkim w krajach rozwijajacych sig,
jest rowniez ograniczanie ubostwa. Ten wazny aspekt infrastruktury wskazywali
wymienieni wyzej autorzy, jak i inni podejmujacy w kolejnych latach te proble-
matyke. Dla przyktadu R. Sasmal i J. Sasmal®, badajac gospodarke Indii, wyka-
zali, ze wydatki publiczne na infrastruktur¢ majg pozytywny wplyw na dochod
na mieszkanca i negatywny wptyw na ubostwo, co oznacza, ze rozwdj infra-
struktury jest wazny zarowno dla wzrostu gospodarczego, jak i ograniczenia

2 AH. Munnell, Why Has Productivity Growth Declined? Productivity and Public Investment,
-New England Economic Review” 1990, January/February, s. 3-22.

A. Portugal-Perez, J.S. Wilson, Export Performance and Trade Facilitacion Reform. Hard and
Soft Infrastructure, The World Bank, Development Research Group, Trade and Integration
Team 2010, http://documents.worldbank.org/curated/en/232901468322759221/pdf/\WPS5261.
pdf (dostep: 7.08.2020).

C. Calderon, L. Servén, The Effects of Infrastructure Development on Growth and Income
Distribution, Central Bank of Chile, Working Papers 2004, N° 270.

J.W. Federeke, P. Perkins, J. Luiz, Infrastructural Investment in Long-run Economic Grow:
South Africa 1875-2001, ,,World Development” 2006, Vol. 34(6), s. 1037-1059.

A. De la Fuente, Infrastructures and Productivity: An Updated Survey, Barcelona Graduate
School of Economics, Barcelona 2010.

P. Sahoo, G. Dash, R.K. Natraj, Infrastructure Development and Economic Growth in China,
Institute of Developing Economies, Ide Discussion Paper 2010, No. 261, https://www.
researchgate.net/publication/49175190 (dostep: 10.04.2020).

A. Estache, Infrastructure and Development: A Survey of Recent and Upcoming Issues, World
Bank, Washington 2007.

27 s, Jones, Infrastructure Challenges in East and South Asia, ,,IDS Bulletin” 2006, Vol. 37(3),
s. 28-44.

R. Sasmal, J. Sasmal, Public Expenditure, Economic Growth and Poverty Alleviation, ,,Interna-
tional Journal of Social Economics” 2016, Vol. 43(6), s. 604-618.
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ubostwa. Znaczenie infrastruktury jako jednego z glownych filarow redukcji
nierownosci i ubostwa (obok poprawy konkurencyjnosci) przedstawione jest
w licznych opracowaniach, np. w pracy K. Schwaba®.

W badaniach po$wigconych zwigzkom rozwoju gospodarczego z infrastruk-
tura, szczegdlnie w krajach rozwijajacych sie, gdzie infrastruktura ma swoja
specyfike (m.in. zaspokojenie podstawowych ludzkich potrzeb, takich jak dostep
do wody pitnej i kanalizacji, elektrycznosci, drog na kazda pogodg itd.), pojawi-
ly si¢ w omawianym okresie nowe watki badawcze. Wiaza si¢ one z potrzeba
bardziej szczegotowego rozpoznania wpltywu infrastruktury na wzrost gospodar-
czy, co jednak wymaga zdezagregowanego (np. w podziale na rodzaje infra-
struktury, sektory gospodarki, regiony gospodarcze itd.) ujecia infrastruktury,
a nie tylko jej syntetycznego poziomu, jaki z reguty byt uwzgledniany we wcze-
$niejszych badaniach makroekonomicznych. Niektére z tych kwestii, istotnych
gléwnie z perspektywy racjonalnego planowania infrastruktury, bedacego
przedmiotem zainteresowania niniejszej pracy, zasygnalizowano ponize;j.

Pierwsza jest wybor rodzaju majacej powstac infrastruktury (np. drogi czy
sieci kanalizacyjnej), ktory przy ograniczonych nakladach inwestycyjnych
umozliwiatby najwyzszy wzrost produktywnosci gospodarki. Analize tego za-
gadnienia, na przykladzie panstw Ameryki Pid. i Karaibow przeprowadzili
M. Fay i in.*’. Autorzy wykazali konieczno$¢ uwzgledniania w planowaniu in-
frastruktury m.in. takich czynnikéw, jak priorytety w infrastrukturze, gdyz jej
poszczegdlne rodzaje maja zroznicowany wptyw na ogdlny wzrost produktyw-
nos$ci. Priorytety z kolei wynikaja z warunkow specyficznych danego kraju, np.
istniejacego stanu infrastruktury, stopnia urbanizacji itd.

Inng znaczaca kwestig jest istnienie zalezno$ci migdzy stopniem wptywu
infrastruktury na wzrost gospodarczy a stanem wyjsciowym gospodarki danego
kraju. Jak stwierdzaja C. Caldero i L. Serven® w krajach biedniejszych wptyw
ten jest wiekszy, anizeli w krajach bogatszych, dysponujacych stosunkowo dobra
siecig infrastruktury. Dodaja jednak, ze w grupie krajow o niskim poziomie in-
frastruktury omawiany wptyw tez moze by¢ zréoznicowany.

Trzecia kwestia dotyczy nieliniowego charakteru wptywu infrastruktury
(gtéwnie transportowej) na poziom produktywnos$ci, ktdry empirycznie stwier-
dzito wielu badaczy, m.in. S. D’emurger®?, PR. Agenor®, C. Caldero czy

2 K. Schwab, The Global Competitiveness Report 2013-2014, World Economic Forum Geneva 2013.
% Beyond the Gap: How Countries Can Afford the Infrastructure They Need while Protecting the
Planet. Sustainable Infrastructure Series, eds. J. Rozenberg, M. Fay, World Bank Group,
Washington 2019.

C. Caldero, L. Serven, Infrastructure, Growth, and Inequality. An Overview, Policy Research
Working Paper No. 7034, World Bank Group 2014.

S. Démurger, Infrastructure Development and Economic Growth: An Explanation for Regional
Disparities in China?, ,Journal of Comparative Economics” 2001, Vol. 29(1), s. 95-117,
https://doi.org/10.1006/jcec.2000.1693.
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L. Serven®. W szczeg6lnoéci chodzi tu o zwigzek miedzy skalg efektow, jakie
przynosza dodatkowe inwestycje w infrastrukturg (przyrost infrastruktury, ktory
tworzony jest przez zwykle duze projekty inwestycyjne), a produktywnoscia.
Nieliniowa zalezno$¢ migdzy tymi wielko$ciami polega na tym, ze w poczatko-
wym okresie tworzenia infrastruktury, czy tez kiedy jej brak, nie ma ona wptywu
na wzrost produktywnosci. Dopiero od momentu osiggnigcia etapu (progu),
w ktorym inwestowanie zaczyna skutkowaé duzymi przyrostami infrastruktury,
pozwalajacymi na szybki wzrost produktywnosci, gospodarka zaczyna osiggac
poziom infrastruktury, ktéry mozna uzna¢ jako uzasadniony. Zwykle wigze si¢ to
z realizacjg odcinkow zamykajgcych dang sie¢ drog czy kolei. Dalsze dodatkowe
inwestowanie, np. budowa kolejnych odcinkéw sieci, drogi czy kolei bedzie
miata nieznaczny lub nawet brak wplywu na wzrost produktywnosci.

Przytoczone zagadnienia oczywiscie nie stanowig wyczerpujacego katalogu
korzysci dostarczanych przez infrastrukture, jak i zwigzanych z nimi dylematow
decydentow. Maja one gldwnie ukaza¢ wiclowagtkowos$¢ problematyki wplywu
infrastruktury na rozwoj spoteczno-gospodarczy. Roéwnoczes$nie nalezy mie¢ na
uwadze, ze zasygnalizowane wptywy infrastruktury obejmuja tylko aspekty pozy-
tywne. W procesie decyzyjnym dotyczacym rozwoju infrastruktury rownie istotne
sg ztozone kwestie negatywnego oddzialywania infrastruktury na spoteczenstwo,
a w szczegolnosci na srodowisko. Odnosi si¢ to przede wszystkim do infrastruktu-
ry o duzych, fizycznych rozmiarach, kiedy zasieg oddzialywania jest rozlegly
i wielostronny. Negatywny wptyw infrastruktury moze mie¢ charakter bezposredni
lub posredni, krotko- lub dtugoterminowy, odwracalny lub nieodwracalny. Ocena
tego wplywu jest od lat przedmiotem wielu badaf (m.in. M. Doyle, D. Havligk®,
L. Wang i in.*®, H. Teo i in.*"). Jak podkresla si¢ w literaturze, identyfikacja
i kwantyfikacja negatywnego oddzialywania jest ztozona m.in. ze wzgledu na jego
dhugotrwate wystepowanie, tj. zarowno w trakcie powstawania infrastruktury (prac
budowlano-montazowych), w okresie eksploatacji, a zwykle rdwniez po zakoncze-
niu uzytkowania. Oddziatywanie to moze dotyczy¢: terenu (np. wplyw na krajobraz,
gleby, uzytkowanie gruntéw), réznorodnosci biologicznej, siedlisk zwierzat i roslin,
zasobow wodnych, atmosfery, srodowisk ludzkich (np. przesiedlenia) itd.

¥ P.R. Agenor, A Theory of Infrastructure-led Development, Centre for Growth and Business
Cycle, University of Manchester, Manchester 2006.

C. Caldero, L. Serven, op. cit.

M. Doyle, D. Havlick, Infrastructure and the Environment, ,,The Annual Review of Environ-
ment and Resources” 2009, Vol. 34, s. 349-373, https://doi.org/10.1146/annurev.environ.
022108.180216.

L. Wang, X. Xue, Z. Zhao, Z. Wang, The Impacts of Transportation Infrastructure on Sustain-
able Development: Emerging Trends and Challenges, ,,International Journal of Environmental
Research and Public Health” 2018, Vol. 15(6), s. 1172.

H. Teo, A. Lecchner, G. Walton, F. Han, Environmental Impacts of Infrastructure Develop-
ment under the Belt and Road Initiative, ,,Environments” 2019, Vol. 6(6), s. 72.
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Oczywiscie wplyw infrastruktury na srodowisko nie zawsze jest negatywny,
a czasem wrecz shuzy otoczeniu. Nalezy tu wskaza¢ segment infrastruktury, ktorej
celem jest oczyszczanie $ciekow, zbieranie i odzyskiwanie odpadow itd., czy wresz-
cie zyskujagca naznaczeniu tzw. zielona czy tez bigkitno-zielona infrastruktura.
W odniesieniu do tych ostatnich, opartych na rozwigzaniach wykorzystujacych natu-
ralne procesy wystepujace w przyrodzie, istotng korzyscig (poza efektami ekolo-
gicznymi i spotecznymi) jest to, ze w wielu przypadkach naktady inwestycyjne na
realizacje 1 eksploatacje moga by¢ nizsze i bardziej skuteczne od inwestycji w tzw.
szarg infrastrukture (A. Alves i in.%, E. Iwaszuk®, S. Dadson i in.*).

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze wielorakie oddziatywanie infrastruk-
tury na srodowisko wymaga poglebionych badan we wszystkich fazach zycia
projektow infrastrukturalnych, gtoéwnie pod katem ograniczania negatywnych
skutkow oraz uzyskiwania jak najwigkszych korzysci z mozliwosci, jakie stwa-
rza infrastruktura. W osiagnieciu tego celu istotna role petnig rzady i to zar6wno
w odniesieniu do projektéw infrastrukturalnych podejmowanych przez sektor
prywatny, jak i projektéw inicjowanych przez siebie. W pierwszym przypadku
rola rzadu polega przede wszystkim na ustanawianiu wymagan regulacyjnych
oraz standardow. Kiedy natomiast rzady s3 bezposrednio zaangazowane w pro-
jekty inwestycyjne lub zaangazowane sg w zarzadzanie infrastruktura, sa one
odpowiedzialne za wstepne decyzje polityczne (decyzje inicjujace projekt), roz-
poczegcie projektu oraz zapewnienie najlepszych praktyk w trakcie jego imple-
mentacji.

1.3. Wspoétczesne tendencje rozwoju infrastruktury
— zrownowazona infrastruktura

Rozw¢j infrastruktury wyznaczaty w historii wyzwania roznej natury,
w szczegolnoscei technicznej, ekonomicznej, spotecznej oraz politycznej. Po-
czawszy od lat 70. XX wieku wyzwania te ulegly przeobrazeniom, gtownie pod
wzgledem swego zasiegu oraz przedmiotu. Przede wszystkim wspotczesnie sg to
wyzwania stojgce przed spotecznoscia globalng, a nie danego regionu czy kraju.
Zasadniczym wyzwaniem w wymiarze globalnym stata si¢ koniecznos$¢ prze-

% A. Alves, Z. Vojinovic, Z. Kapelan, A. Sanchez, B. Gersonius, Exploring Trade-offs among the
Multiple Benefits of Green-blue-grey Infrastructure for Urban Flood Mitigation, ,,Science of
the Total Environment 2020, Vol. 703, 134980.

% E. lwaszuk, G. Rudik, L. Duin, L. Mederake, M. Davis, S. Naumann, |. Wagner, Bfekitno-

-zielona infrastruktura dla lagodzenia zmian klimatu — katalog techniczny, Ecologic Institute

i Fundacja Sendzimira, Berlin-Krakow 2019.

S. Dadson i in., A Restatement of the Natural Science Evidence Concerning Catchment-based

‘Natural’ Flood Management in the UK, ,Proceedings of The Royal Society A” 2017,

Vol. 473(2199), http://dx.doi.org/10.1098/rspa.2016.0706.
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ciwdziatania zmianie klimatu i niszczagcym technologiom, niekorzystnym wzor-
com konsumpcji, ubdstwu i innym zjawiskom. Uogo6lniajac, powszechng stata
si¢ $wiadomos$¢ niezbednos$ci wdrazania zasad zréwnowazonego rozwoju, co
z kolei przyniosto skutek w postaci nowych oczekiwan wobec infrastruktury,
a takze sposobow jej powstawania, w tym formutowania koncepcji, projektowa-
nia, finansowania oraz eksploatacji.
Dazenie do realizacji celow zréwnowazonego rozwoju, przyjetych
w Agendzie ONZ do 2030 roku*!, zapoczatkowato stopniowa zmiane orientacji
badan nad inwestycjami infrastrukturalnymi, tj. wigksze skupianie uwagi na
jakosciowych aspektach inwestycji infrastrukturalnych. Potrzebe takiego podej-
scia podkreslaja J. Rozenberg i M. Fay*, ktorzy stwierdzaja, ze w debacie na
temat infrastruktury nalezy ,,0dej$¢ od prostego skupiania si¢ na wydawaniu
wigkszej ilosci ($rodkow, przyp. K.M.), a skoncentrowaé¢ uwagg na lepszym
wydawaniu na wtasciwe cele, z wykorzystaniem odpowiednich wskaznikow”.
Osiagnigcie celow zrownowazonego rozwoju wymaga zatem od planowa-
nej infrastruktury nowych wilasciwosci, pozwalajacych okresli¢ ja jako zrowno-
wazona infrastruktura. Trzeba jednak mie¢ na uwadze, ze jakkolwiek potrzeba
wprowadzania zasad zrownowazonego rozwoju w podejmowaniu decyzji doty-
czacych infrastruktury nie budzi watpliwosci, to jednak w odniesieniu do same;j
definicji zrownowazonej infrastruktury nie ma petnej zgodno$ci. W ostatnich
latach powstato wiele definicji zrownowazonej infrastruktury sformutowanych
m.in. przez: J. Scanlon i A. Davisa® International Federation of Consulting
Engineers*, D. Wienera, N. Didillona*®, H. Eglera i R. Frazao*®, The Global
Commission on the Economy and Climate*’, Ch. Behra i E. Sekyere’a®, Inter-

* United Nations, Resolution adopted by the General Assembly on 25 September 2015, Trans-

forming Our World: The 2030 Agenda for Sustainable Development. ARES/70/1, 2015, https://
www.un.org/en/development/desa/population/migration/generalassembly/docs/globalcompact/
A_RES_70_1 E.pdf.

Beyond the Gap..., op. cit., s. 2.

J. Scanlon, A. Davis, The Role of Sustainability Advisers in Developing Sustainability Out-
comes for an Infrastructure Project: Lessons from the Australian Urban Rail Sector, ,,Impact
Assessment and Project Appraisal” June 2011, Vol. 29(2), s. 123.

International Federation of Consulting Engineers, State of the World Report Sustainable Infra-
structure, 2012, s. 1.

D. Wiener, N. Didillon, Financing Sustainable and Resilient Infrastructure by Creating a New
Asset Class for Institutional Investors, Global Infrastructure Basel, Basel 2016, s. 5-6.

H. Egler, R. Frazao, Sustainable Infrastructure and Finance. How to Contribute to a Sustaina-
ble Future, Global Infrastructure Base, ,,UNEP, Inquiry Working Paper” 2016, Vol. 16/09, s. 22.
The Global Commission on the Economy and Climate, The Sustainable Infrastructure Impera-
tive. Financing for Better Growth and Development. The 2016 New Climate Economy Report,
New York — London 2016, s. 22.

Ch. Behr, E. Sekyere, Challenges and Opportunities in Evaluating Sustainable Infrastructure,
,Economic Policy Forum”, March 2017, s. 5, https://repository.hsrc.ac.za/bitstream/handle/
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American Development Bank®. Wedtug ostatniej z wymienionych instytucji (IDB):
LInfrastruktura zrownowazona odnosi si¢ do projektow infrastrukturalnych, ktére sa
planowane, projektowane, budowane, eksploatowane i wycofywane z eksploatacji
W sposob zapewniajacy ekonomiczne i finansowe, spoteczne, sSrodowiskowe (w tym
odporno$¢ na zmiany klimatu) i instytucjonalne zréwnowazenie, w calym cyklu
zycia projektu”. Bank ten sformutowat rowniez zasady przewodnie dla wskazanych
czterech wymiaréw zréwnowazonej infrastruktury .

Infrastruktura jest zrownowazona ekonomicznie, jezeli generuje dodatnia
stope ekonomiczno-spoleczng zwrotu netto, tj. obliczong przy uwzglednieniu
wszystkich korzysci i kosztow w catym cyklu zycia projektu, w tym pozytywnych
i negatywnych efektow zewnetrznych oraz efektow ubocznych. Ponadto infra-
struktura musi generowa¢ wlasciwa, tj. uwzgledniajacg ryzyko stopg zwrotu dla
inwestorow. Aby spehié¢ ten wymog, zrownowazony projekt powinien generowac
odpowiednio wysoki strumien przychodow, pozwalajacy na odzyskanie kapitatu
i dlatego tez powinien by¢ wspierany w razie potrzeby przez adekwatnie ukierun-
kowane subsydia (w celu zapewnienia finansowej dostepnosci ustug projektu),
optaty za dostepnos¢ (gdy nie mozna zidentyfikowac uzytkownikoéw), jak rowniez
powinien by¢ wspierany w przypadku wystapienia duzych negatywnych efektow
ubocznych. Zrownowazona infrastruktura musi by¢ zaprojektowana tak, aby
wspiera¢ zroOwnowazony wzrost sprzyjajacy integracji spotecznej (nie powodowac
wylaczenia spolecznego zadnego z interesariuszy) i zwigksza¢ wydajnos¢ oraz
dostarcza¢ wysokiej jakos$ci i niedrogich ustug. Ryzyko musi by¢ sprawiedliwie
i przejrzyscie podzielone na podmioty najbardziej zdolne do kontroli ryzyka Iub
do absorpcji jego wpltywu na wyniki inwestycyjne w catym cyklu zycia projektu.

Infrastruktura zrownowazona pod wzgledem $rodowiskowym (wykazujaca
rowniez odporno$¢ na zmiany klimatu) to taka, ktéra chroni, przywraca i inte-
gruje srodowisko naturalne, w tym ro6znorodno$¢ biologiczng i ekosystemy. In-
frastruktura taka wspiera zrownowazone i efektywne wykorzystanie zasobow
naturalnych, w tym energi¢, wode i materiaty. Ogranicza takze wszystkie rodza-
je zanieczyszczen w catym cyklu zycia projektu i przyczynia si¢ do niskoemi-
syjnej, odpornej 1 zasobooszczednej gospodarki. Zréwnowazone projekty infra-
strukturalne sg (lub powinny by¢) zlokalizowane i zaprojektowane w celu
zapewnienia im odpornosci na zmiany klimatu i ryzyko klgski zywiotowe;.

Ze spolecznego punktu widzenia infrastruktura jest zréwnowazona,
kiedy ma charakter integracyjny (inkluzywny), a wigc shluzy wszystkim inte-
resariuszom, w tym jednostkom niezamoznym, i przyczynia si¢ do poprawy
mozliwosci uzyskania zrodet utrzymania i dobrobytu spotecznego w okresie

49 Inter-American Development Bank, What is Sustainable Infrastructure, A Framework to Guide
Sustainability to Across the Project Cycle, 2019, s. 11.

50 H
Ibid.
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zycia projektu. Projekty musza by¢ realizowane zgodnie z wlasciwymi standar-
dami pracy, zdrowia i bezpieczenstwa, a generowane przez nie korzysci powin-
ny by¢ dzielone sprawiedliwie i przejrzyscie. W planowaniu projektow nalezy
dazy¢ do uniknigcia mimowolnych przesiedlen czy tez ich minimalizacji, przyj-
mujac przy tym uczciwe rozwigzania wobec interesariuszy i uwzgledniajac
ochrong kultury i dziedzictwa.

Infrastruktura zréwnowazona pod wzgledem instytucjonalnym to taka,
ktéra jest zgodna z krajowymi i migdzynarodowymi zobowigzaniami oraz opiera
si¢ na przejrzystych i spdjnych systemach zarzadzania stosowanych we wszyst-
kich fazach projektu inwestycyjnego.

Zaproponowang przez IDB interpretacj¢ infrastruktury mozna uznaé za
kompleksowa, nawiazujaca do wspomnianych celéw zréwnowazonego rozwoju,
przyjetych w Agendzie ONZ. Wazng cechg przytoczonej definicji zrownowazo-
nej infrastruktury, podkreslang rowniez przez innych autorow, jest jej odpor-
nos¢ (resilience). Kategori¢ odpornosci stosunkowo szeroko analizujg M. Bru-
neau i in.”', wyodrebniajac jej cztery wymiary: techniczny, organizacyjny,
spoteczny i ekonomiczny. Wymiar techniczny odpornosci odnosi si¢ do zdolno-
$ci systemow fizycznych do zachowania akceptowalnego standardu w momencie
wystgpienia niekorzystnych zjawisk, np. trzgsienia ziemi. Wymiar organizacyjny
dotyczy zdolnosci organizacji zarzadzajacych infrastrukturg do podejmowania
decyzji i dziatan, ktore przyczynig si¢ do uniesienia przez system okreslonego
poziomu wplywu réznych zdarzen (np. wspomnianego trzgsienia ziemi) bez
pogorszenia lub utraty swojej funkcjonalnosci. Z kolei wymiar spoteczny odpor-
nos$ci tworzg specjalnie zaprojektowane sposoby redukcji skali ponoszonej przez
spoleczenstwo utraty kluczowych ustug dostarczanych przez infrastrukture. Po-
dobnie wymiar ekonomiczny odnosi si¢ do zdolnosci do ograniczania zaréwno
bezposrednich, jak i posrednich strat gospodarczych (ograniczenie funkcjonal-
nosci infrastruktury) wynikajacych z negatywnych zjawisk.

Odpornos¢ (resilience) jako istotna cecha infrastruktury zostata sformuto-
wana w podobny sposob przez United Nations®, gdzie podkreslono dhugotermi-
nowg trwalos¢ i wydajnos¢ w stosunku do oczekiwanych standardéw, i jest ro-
zumiana jako funkcjonowanie i zachowanie zdolnosci $wiadczenia ustug mimo
zagrozen naturalnych (takich jak trzesienia ziemi, huragany, powodzie i susze),
jak i zagrozen spowodowanych przez cztowieka (takich jak btedy ludzkie i wro-
gie ataki). Pojecie to jest zatem szczegodlnie wazne w kontekscie zmian klimatu
i wrazliwosci na te zmiany ekosystemow i systeméw gospodarczych.

51 M. Bruneau, S.E. Chang, R.T. Eguchi, G.C. Lee, T.D. O’Rourke, A.M. Reinhorn, M. Shinozuka,
K. Tierney, W.A. Wallace, D. Winterfeldt, A Framework to Quantitatively Assess and Enhance the
Seismic Resilience of Communities, ,,Earthquake. Spectra” 2003, Vol. 19(4), s. 733-752.

52 United Nations, Infrastructure for sustainable development for all, Note by the Secretary-
General, Economic and Social Council 2016, E/2016/70, s. 3.
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Przytoczone wybrane definicje oraz oczekiwania wobec zréwnowazonej in-
frastruktury uswiadamiaja ztozono$¢ tego pojecia. W niniejszym opracowaniu
ograniczono si¢ jedynie do ogoélnego sformutowania, iz jest to infrastruktura,
ktora stuzy realizacji celow zrownowazonego rozwoju okreslonych przez ONZ.
Jednak nawet takie ogdlne podejscie pozwala na dwa stwierdzenia:

— inwestowanie w infrastruktur¢ majaca cechy zrownowazonej infrastruktury
jest jednym z zasadniczych sposobow stuzacych rozwigzywaniu wyzwan sto-
jacych przed spotecznoscia globalna,

— istotne staje si¢ opracowanie koncepcji oraz implementacji inwestycyjnych
projektéw infrastrukturalnych, majac na uwadze wspomniane wczesniej ne-
gatywne oddzialywanie infrastruktury, chociazby jej gtowny udzial w emisji
gazdw cieplarnianych, przesiedleniach ludnosci itd.

1.4. Pojecie oraz cechy projektéw inwestycyjnych

Definiujac projekt inwestycyjny, nalezy na wstepie wyjasni¢ pojgcie same-
go projektu. Jego istota jest bowiem odmienno$¢ od czynnosci powtarzalnych.
Czynno$ci powtarzalne stanowig biezaca realizacje dziatan, ktore sa zgodne
z istniejgcymi procedurami (ustalonymi schematami) prowadzacymi do uzyska-
nia tego samego rezultatu, np. produktu czy ustugi. Czynnos$ci maja zwykle cha-
rakter staly i dotycza typowych funkcji danego podmiotu. Ich zasadnicza cecha,
tj. powtarzalnos$¢, oraz fakt, ze sg realizowane w ramach juz istniejacych i funk-
cjonujacych systemow sprawia, ze ich efekty sa przewidywalne (nie sa obiekta-
mi nowymi, ktére dotychczas nie istnialy), znana jest wydajnos¢, czas oraz kosz-
ty i w rezultacie ryzyko jest niskie.

Z kolei projekt jest przedsigwzieciem niepowtarzalnym o wysokim stopniu
unikalnosci celu (rezultatu). Realizacja projektu nie jest dla podejmujacych pro-
jekt powtorka poprzedniego doswiadczenia, towarzyszy jej zatem wyzsze ryzy-
ko. Projekt ma charakter jednorazowy, posiada okreslony zakres rzeczowy, bu-
dzet oraz czas trwania, tzn. ze ma okreSlony poczatek i koniec. Efektem
realizacji projektow sa czesto radykalne (a nie ewolucyjne) zmiany w funkcjo-
nowaniu réznych podmiotow, np. przedsigbiorstwa, miasta czy kraju. Projekty
obejmuja szeroki zakres przedsiewzig¢, realizowanych praktycznie w kazdej
dziedzinie ludzkiej aktywnosci. Mogg to by¢ projekty inzynieryjno-budowlane,
projekty przemystowe, projekty naukowe, edukacyjne, kampanie wojenne, akcje
ratunkowe itd. A zatem projekty bedace przedmiotem rozwazan w niniejszej
pracy, tj. projekty infrastrukturalne, nalezagce w wigkszosci do projektow inzy-
nieryjno-budowlanych, stanowig w praktyce jeden z typoéw projektow.
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Liczne badania nad projektami, prowadzone szczegodlnie od lat 50. XX wie-
ku, doprowadzity do opracowania wielu definicji projektu. Do najbardziej zna-
nych nalezy definicja amerykanskiego Instytutu Zarzadzania Projektami (Project
Management Institute, PMI), zgodnie z ktora projekt ,,jest to tymczasowa dzia-
falno$¢ podejmowana w celu wytworzenia unikatowego wyrobu, dostarczenia
unikatowej ustugi badz osiagniecia unikatowego rezultatu”,

Projekt wedtug normy ISO 10006> to unikalny proces podjety w celu osia-
gniecia celu, przy czym:

— projekt ogolnie (obejmuje) sktada si¢ ze zbioru koordynowanych i kontrolo-
wanych czynno$ci o ustalonym terminie rozpoczecia i zakonczenia, spetnia-
jacych okres$lone wymagania, w tym ograniczen czasu, kosztow i zasobow,

— indywidualny projekt moze stanowic czg$¢ wigkszej struktury projektu i ge-
neralnie ma okreslong date rozpoczgcia i zakonczenia,

— w niektorych projektach cele i zakres sg aktualizowane, a cechy produktu lub
ustugi sg definiowane progresywnie wraz z postepem projektu,

— rezultatem projektu moze by¢ jedna lub kilka jednostek produktu lub ustugi,

— organizacja projektu jest zwykle tymczasowa i ustalana na czas trwania pro-
jektu,

— zlozono$¢ interakcji migdzy dziataniami projektu niekoniecznie jest zwigzana
Z rozmiarem projektu.

Inne liczne definicje, jakkolwiek zawieraja dodatkowe elementy, w istocie
nie odbiegaja od przedstawionej. Jak stwierdza A. Hamilton®, po dokonaniu
analizy 49 definicji pochodzacych z réznych opracowan projekt to: ,,Unikalne,
skonczone przedsigwzigcie o jasno okreslonych celach, obejmujace wiele po-
wigzanych ze sobg zadan lub dziatan oraz udziat wielu os6b pracujacych wspol-
nie pod scentralizowana kontrola w celu uzyskania okre$lonego wyniku Iub
produktu w ramach jasno okreslonych parametréow czasu, kosztow i jakosci”.
Oprocz tej trafnej rozbudowane] definicji, zawierajacej wszystkie atrybuty pro-
jektu, autor sformutowal wlasna, syntetyczna, mianowicie projekt to ,,tymcza-
sowa organizacja, ktora tworzy co$, co obecnie nie istnieje”*®.

Rola, jaka projekty petnig w zaspokajaniu ludzkich potrzeb, skutkuje ich
ogromng roznorodno$cig, wrecz nieograniczong. Co wiecej, roznorodnosc ta
wzrasta, stanowigc jeden z elementéw rozwoju cywilizacyjnego. Pojawiaja si¢
stale nowe projekty, niemozliwe wczesniej do przewidzenia czy tez do zrealizo-

5 A Guide to the Project Management Body of Knowledge (PMBOK GUIDE), Fifth Ediion,

Project Management Institute, wydanie polskie Management Training & Development Center,

Warszawa 2013, s. 3.

International Standard ISO 10006, Quality managements — Guidelines for quality management

in projects, Geneva 2017, s. 2.

o A. Hamilton, Art and Practice of Managing Projects, Thomas Telford, London 2010, s. 49.
Ibid.
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wania. W literaturze mozna spotkac ich liczne klasyfikacje, w ktorych przyjmuje

sie rozne kryteria, czesto wynikajace z potrzeb okre§lonego celu badawczego czy

tez ze specyfiki danej dziedziny wiedzy. Poszukiwanie uniwersalnej klasyfikacji
bytoby nieuzasadnione, jakkolwiek mozna wskazaé, ze do najczesciej stosowa-
nych kryteriow naleza: sektor, w ktorym sa podejmowane (publiczny, prywatny,

w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego), wielkos¢ i zakres oddziatywania

(skala), czas trwania, ztozonos¢, ryzyko, rodzaj projektu (nowy, modernizacyjny

itd.), znaczenie dla rozwoju podmiotu (operacyjne, taktyczne, strategiczne) i inne.

W niniejszym opracowaniu uwaga zostata skupiona na projektach inwestycyj-
nych, zwanych rowniez projektami inzynieryjnymi, inzynieryjno-konstrukcyjnymi
czy inzynieryjno-budowlanymi. Jest to grupa obejmujgca projekty we wszystkich
dziedzinach zycia spoleczno-gospodarczego, a w szczeg6lnosci w dziedzinie in-
frastruktury.

Nawiazujac do przytoczonych wczesniej ogolnych definicji projektu, moz-
na przyjaé, ze projekt inwestycyjny jest to tymczasowy zbior okreslonych czyn-
nosci, wykonywanych w celu przygotowania i nastgpnie wybudowania nowych
badz rozbudowy lub modernizacji istniejacych obiektow majatku trwalego
0 okreslonych w dokumentacji parametrach.

Projekty inwestycyjne posiadajg wskazane wcze$niej uniwersalne cechy
projektow, ale rowniez pewne odrgbnosci. Szczegdlng cecha wyrdzniajaca jest
duzy udzial prac projektowo-kosztorysowych, ziemnych, budowlanych i monta-
zowych, duze oddzialywanie w trakcie realizacji projektu na $rodowisko itd.
Specyfika tych projektow jest rowniez to, ze sg realizowane w zmieniajacych si¢
miejscach (placach budowy), ktore ponadto sa czesto odlegle od siedziby wyko-
nawcy, co stwarza dodatkowe ryzyko, glownie natury organizacyjnej, oraz pro-
blemy zwigzane z przeplywem informacji. Nalezy tez podkresli¢, ze realizacja
czesto odbywa si¢ w warunkach ograniczen przestrzennych, uzaleznienia od
warunkoéw atmosferycznych, przepisow prawa, ochrony srodowiska, kompromi-
su migdzy czasem a dostgpnymi zasobami itd.

Do innych zasadniczych atrybutow projektow inwestycyjnych zalicza sig¢:

o Cel projektu inwestycyjnego. Celem projektow inwestycyjnych, podobnie jak
1 innych projektow, jest zaspokojenie ludzkich potrzeb. W przypadku projektow
inwestycyjnych potrzeby te zostajg zaspokojone w zasadniczym stopniu poprzez
budowe, rozbudowe czy tez modernizacje obiektow majatku rzeczowego, tj.
réznego typu nieruchomosci oraz obiektow infrastruktury. Precyzyjne zdefinio-
wanie potrzeby, jak 1 majacych powsta¢ obiektow (pod wzgledem kosztu, czasu
wykonania oraz jakoSci) jest jednym z warunkow sukcesu projektu.

o Tymczasowos$¢ projektu inwestycyjnego. Projekt posiada okreSlong w har-
monogramie dat¢ rozpoczgcia i zakonczenia. W projekcie inwestycyjnym
harmonogram odgrywa zasadnicza rol¢ w zarzadzaniu nim, gléwnie w celu
dazenia do synchronizacji dziatan jego licznych uczestnikéw. Podkreslajac atry-
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but projektu, jakim jest tymczasowo$¢, nalezy mie¢ na uwadze, ze jest to czas
trwajacy od momentu faktycznego rozpoczgcia projektu do jego zakonczenia.
Czas ten jest elementem negocjacji miedzy zleceniodawcg a wykonawca.

W rozwazaniach nad czasem projektu nalezy podkresli¢ takze jego inny
aspekt. Otoz w przypadku wielu projektow, a zwlaszcza duzych, infrastruktural-
nych, wzbudzajacych nierzadko wiele dyskusji i kontrowersji, czas nabiera inne-
go wymiaru. Projekty te ze swej natury sg dlugotrwate i to we wszystkich fazach
swojego zycia, tj. w okresie ich przygotowywania, realizacji, jak i eksploatacji.
Okres przygotowania projektow, w szczegoélnosci wigkszych i nowatorskich,
moze trwac kilka, a nawet wigcej lat, co wynika z konieczno$ci wykonania wie-
loaspektowych prac studialnych (przede wszystkim studium wykonalnosci na-
wigzujacego do planowania przestrzennego), przygotowania projektow tech-
nicznych, kalkulacji kosztow itd. Na etapie tym czesto wystepuja trudnosci
natury politycznej, prawnej, spolecznej, np. protesty ludnosci oraz innych intere-
sariuszy, ktore czesto prowadzg do zmian w projekcie i w konsekwencji do wy-
dhuZenia czasu jego przygotowania. Réwniez dlugotrwaty jest zwykle okres fi-
zycznej realizacji projektow infrastrukturalnych, przy czym zalezy on w duzym
stopniu od skali projektu. W wickszych projektach okres ten wynosi kilka lat.
W jego trakcie mogg wystapic niekorzystne nieprzewidywalne wczesniej zmiany
w otoczeniu projektu, negatywnie wptywajac na sama jego realizacje, jak i ocze-
kiwane korzysci. Ostatni z okresow, tj. czas eksploatacji obiektow infrastruktury,
jest zwykle bardzo dtugi i moze wynosi¢ od 20 do ponad 100 lat.

Unikatowos$¢ projektu inwestycyjnego. Projekty zwykle maja charakter
jednorazowy, tzn. nigdy nie sg projektowane ani budowane w doktadnie taki
sam sposob, jak (ewentualne) poprzednie projekty. Ich rozwigzania technicz-
ne posiadajg cechy, ktorych nie da si¢ osiggna¢ za pomoca wylacznie stan-
dardowych, powtarzalnych czynnosci. Na unikatowos$¢ projektu wplywaja
takze czynniki Srodowiskowe, takie jak krajobraz, fizyczne potozenie, klimat,
otoczenie itd. Powoduja one, ze kazdy projekt wyrdznia si¢ na tle swoich po-
przednikéw. Rowniez czynniki estetyczne, wptywajace na jako$¢ i warto$¢
projektu stwarzajg jego wyjatkowos¢ wsrdd innych projektow. W literaturze
zwraca si¢ uwagg takze na inny aspekt unikatowosci projektu, mianowicie na
jej wptyw na osoby zatrudnione w projekcie. Wigkszos¢ pracownikoéw uwaza
unikatowo$¢ projektu za atrakcyjny element kariery w budownictwie, acz-
kolwiek moze ona mie¢ negatywny wplyw na wydajnos¢ pracy. Unikatowos¢
projektu wymaga réznych modyfikacji w procesie budowy. Te modyfikacje
stanowig nowe wyzwania i wymagaja od pracownikow przejscia przez krzy-
wa uczenia si¢ w poczatkowych etapach w kazdej czynnosci projektu®’. War-
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to tez zwroci¢ uwage, ze unikatowos¢, czy nawet bardzo niska powtarzalnos¢

powoduje nieodwracalnos$¢ projektu po jego rozpoczeciu, tj. brak mozliwosci

wykorzystania powstajacych obiektéw w sposdb inny od zaplanowanego.

Ewentualne przerwanie budowy powoduje zatem duzg utrate kapitatu.

Z}ozono$¢ projektu inwestycyjnego. Ztozonos¢ to pojecie definiowane na

wiele sposobow. Rowniez w kontekscie projektéw inwestycyjnych ztozonosé

rozumiana jest wieloznacznie. Dotyczy to w szczego6lnosci interpretacji tego
pojecia w literaturze poswigconej megaprojektom (patrz rozdzial czwarty).

Ponizej przyjeto ztozonos¢ projektu za S. Wardem i Ch. Chapmanem® jako

duza liczbe oddziatujacych czynnikoéw i wzajemne zaleznos$ci miedzy tymi

czynnikami. Jak podkreslaja J. San Christobal i in.* zlozonos¢ projektu in-
westycyjnego wyznaczana jest przez wiele czynnikéw, mianowicie:

1. Wielkos¢ projektu. Powicksza ona na ogoét ztozonos¢ projektu, aczkol-
wiek nie wszystkie badania potwierdzaja istnienie wyraznych zaleznos$ci
w tym zakresie, tj. miedzy wielkos$cig a ztozonos$cig projektu.

2. Wspotzalezno$¢ 1 wzajemne relacje. Tworza one wigz lub roznego rodza-
ju oddziatywanie miedzy jednostkami w taki sposob, ze zdarzenie w po-
taczonej strukturze moze spowodowaé zupetnie nieznany wptyw na inny
podmiot funkcjonujacy w tej strukturze.

3. Liczne cele i zadania. Zwigkszaja ztozono$¢ projektu. Powinny one by¢
poprawnie zdefiniowane, zardwno na poziomie strategicznym, jak i ope-
racyjnym; uczestnicy projektu musza je dobrze rozumiec.

4. Interesariusze. Liczba uczestnikéw projektu i sposob przeptywu informa-
cji miedzy nimi sg kluczowym czynnikiem wpltywajacym na ztozonosc¢
projektu.

5. Praktyki zarzadzania. Na zlozono$¢ projektu w obszarze zarzadzania
wplywaja glownie relacje migdzy uczestnikami projektu, w tym w szcze-
golnosci miedzy wykonawcami i dostawcami, naktadanie si¢ dziatan, me-
tod, technik itd.

6. Podzial pracy. Podzial pracy na mniejsze, bardziej wyspecjalizowane za-
dania wptywa na rozbudowe struktury organizacyjnej. Dziatanie takie
wraz ze zwigzanym z tym sposobem doboru personelu prowadza do
wzrostu ztozonosci projektu.

7. Technologia. Najbardziej krytycznym wymiarem technologii jest zakres
zadan czy tez réznorodnos$¢ zadan, ktore nalezy wykonac¢. Zakres (jak
i ro6znorodnos$¢) zadan determinuje koniecznos$¢ stosowania w projekcie
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wielu réznych technologii i okre§lonego sposobu specjalizacji w przy-
padku kazdej z nich.

8. Projektowanie wspotbiezne (réwnolegle). Stosowanie tego podejscia do pro-
jektowania technicznego umozliwia skrocenie czasu projektowania. Rowno-
cze$nie stwarza konieczno$¢ wspoétdzialania interdyscyplinarnych zespotow
specjalistow (czesto z roéznych srodowisk) pracujacych na rzecz projektu.

9. Globalizacja i zalezno$¢ od kontekstu. Globalizacja, wptywajgc na zani-
kanie granic, wigksza mobilno$¢ ludzi i kapitatu, sprzyja ztozonosci pro-
jektu i wspotksztattuje jego kontekst (uwarunkowania).

10. Roéznorodnosé. Coraz wicksza liczba elementéw projektu i ich rosngca
réznorodno$¢ zwigkszaja ztozonos¢ projektu.

11. Niejednoznacznosé¢. Wystepuje w projektach wowczas, kiedy pojawia sig
zbyt duza liczba informacji, charakteryzujacych si¢ coraz mniejsza jasno-
$cig co do interpretacji i stosowania przyjmowanych ustalen.

12. Ciagle zmiany. Cechg wielu projektow inwestycyjnych sg ciaglte zmiany
spowodowane czynnikami zewngtrznymi, np. rynkowo-politycznymi,
oraz czynnikami wewnetrznymi, np. zmianami strategii. Niekorzystnym
tego rezultatem jest tymczasowos$¢ przyjmowanych rozwigzan.

Zasoby do realizacji projektu. Zasoby sa zwykle ograniczone. Odnosi si¢ to do
budzetu, dostepnosci zasobow ludzkich i sprzetu. Niezbedne naktady zwykle sa
bardzo wysokie, jakkolwiek ich poziom, podobnie jak w przypadku czasu, zale-
zy w glownej mierze od skali projektu. Planowane naktady sg rowniez czgsto
przekraczane w przypadku wspomnianych wczesniej projektow unikatowych,
w ktorych brakuje doswiadczenia w planowaniu i implementacji.
Ryzyko projektéw inwestycyjnych. Na ryzyko narazone sg wszystkie pro-
jekty inwestycyjne, przy czym kazdy projekt ma sw¢j indywidualny profil
ryzyka. Ryzyko w zasadniczym stopniu wigze si¢ ze wspomniang wczesniej
immanentng cechg projektow inwestycyjnych, tj. dlugim okresem uptywaja-
cym od momentu rozpoczgcia badan nad projektem do czasu jego oddania do
eksploatacji. W konsekwencji dane przyjmowane w kalkulacjach dotycza-
cych zasadno$ci 1 optacalnosci projektu w duzym stopniu majg charakter
probabilistyczny, a nie deterministyczny.

Liczne rodzaje ryzyka projektow inwestycyjnych mozna uja¢ najogodl-
niej w dwoch obszarach — wewnetrznym, zawierajacym ryzyka wylaniajace
si¢ z samego projektu, jak i zewnetrznym, obejmujacym ryzyka wywodzace
si¢ z otoczenia projektu. Zrodtem ryzyka wewnetrznego moze by¢ specyfika
projektu (np. duza skala, ztozono$¢, unikatowos¢ itd.), jak i ludzie zaangazo-
wani w projekcie (np. brak kompetencji skutkujacy btedami w projektowaniu
technicznym, formutowaniu kontraktow, w wykonawstwie projektu, a takze
w trakcie eksploatacji powstalych obiektow infrastruktury). Z kolei ryzyko



zewngtrzne pochodzi z otoczenia projektu, tj. otoczenia ekonomicznego,
prawnego, politycznego, spotecznego, srodowiskowego i innych zrédet. W li-
teraturze poswigconej ryzyku projektow inwestycyjnych uwaga zwykle jest
skupiana na duzych projektach (na rozwazanych w dalszej cze$ci megapro-
jektach) i wskazuje sie przy tym immanentne cechy tych projektoéw, tj. wyso-
kie naktady inwestycyjne, duza zlozono$¢, duza liczbeg interesariuszy, znacz-
ne oddziatywanie na srodowisko naturalne i spoleczenstwo, a takze na czgsto
stosowang nowatorska (niewystarczajaco sprawdzong) technike i technologie.
Dokonuje sig¢ takze rankingdw znaczenia roznych rodzajow ryzyka, ujetego
w sposoOb bardziej zdezagregowany, na podstawie badan przeprowadzonych
wérod menedzerow projektow — A. Yazida, A. Abdullaha i M. Hussina®,
L. Khodeir i M. Nabawy®'. Wskazujac niektore aspekty ryzyka duzych pro-
jektéw inwestycyjnych, nalezy mie¢ na uwadze, ze dotycza one w duzym
stopniu takze projektow mniejszych, o zasiegu lokalnym, np. projektow
gmin. Wiele zrédet ryzyka jest tych samych, zwigzanych np. z bledami w fa-
zie koncepcyjnej, w projektowaniu technicznym, zwigzanych z wptywem in-
teresariuszy czy wiladz politycznych itd. Podsumowujac, mozna stwierdzic,
ze kazdy projekt inwestycyjny ma swoj profil ryzyka, ktérego identyfikacja
jest punktem wyjscia do zarzadzania ryzykiem.

Finansowa oraz ekonomiczna ocena projektow inwestycyjnych. Wskaza-
ne cechy wigkszosci projektow inwestycyjnych, tj. ztozonos$¢, dtugotrwate
i rozlegle oddziatywanie, a przede wszystkim wysokie naktady, ktore dopiero
w przysztosci moga przynies¢ przewidywane korzysci, powoduja naturalng
konieczno$¢ przeprowadzania wieloaspektowej oceny projektu. Ich odbiorcami
sg uczestnicy projektow, a przede wszystkim inwestorzy, wierzyciele, projek-
tanci, wykonawcy oraz interesariusze. Sktad uczestnikow projektu, a przede
wszystkim interesariuszy, ktorzy zwykle majg specjalne wymagania (odmienne
interesy), bywa niepowtarzalny ze wzgledu na wyjatkowos¢ kazdego projektu.
Dlatego tez ocena projektu staje si¢ trudnym zadaniem. Nielatwo jest bowiem
wspolnie ustali¢ kryteria, wedtug ktorych ostatecznie ma by¢ oceniony projekt,
a w szczegolnosci to czy osiggnal on sukces, czy tez nie.

Wspotczesnie, pomimo bogatej literatury, brak jest konsensu co do ro-
zumienia sukcesu projektu. Tradycyjne kryteria sukcesu, stosowane w zarza-
dzaniu projektami w latach 60.-80. XX wieku, tj. czas, budzet oraz jakoS$¢,
z czasem byly uzupetiane®. W rezultacie wspotczesnie zbior kryteriow oce-
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ny projektow jest liczny i mozna sadzi¢, ze nie jest to zbior ostateczny. Jak
mozna oczekiwac, kryteria oceny, ktérych znaczenie bedzie wzrasta¢ w naj-
blizszych latach, bedg dotyczy¢ kwestii spolecznych oraz srodowiskowych.

W dalszych rozwazaniach zwrocono uwage na jeden tylko z wielu za-
kresow oceny, tj. na ocen¢ z finansowego oraz ekonomiczno-spolecznego
punktu widzenia, jakiej podlegaja projekty inwestycyjne infrastrukturalne.
W zalezno$ci od inwestora (prywatny lub publiczny) ocena ta moze koncen-
trowac si¢ na aspekcie finansowym, ilustrowanym poprzez koszty i korzysci
z projektu dla samego inwestora, lub ekonomiczno-spotecznym, obejmuja-
cym rowniez oddzialywania na innych interesariuszy oprocz samego inwe-
stora oraz na otoczenie, przede wszystkim w kontekscie oddziatywan srodo-
wiskowych. Te metody oceny przyblizono w rozdziale trzecim.

1.5. Cechy infrastrukturalnych projektéw inwestycyjnych

Projekty infrastrukturalne to projekty inwestycyjne skutkujace rozwojem
infrastruktury i to zarowno poszczegolnych podmiotow, catych sektoréw gospo-
darki, miast, regionow czy krajow, a takze infrastruktury w wymiarze ponadna-
rodowym. Projekt inwestycyjny rozpatrywany w kontek$cie infrastruktury
mozna zatem uzna¢ jako operacyjne narzedzie jej rozwoju i to zardwno infra-
struktury poszczegoélnych podmiotoéw, catych sektorow gospodarki, miast, regio-
now czy krajow, a takze infrastruktury w wymiarze ponadnarodowym. Oznacza
to, ze inwestycje w rozwoj infrastruktury, czyli projekty infrastrukturalne, sg
silnie zr6znicowane pod wieloma wzgledami, m.in. celu, skali, zasiggu, czasu
trwania, ztozonos$ci, sposobu finansowania, metodyki oceny itd. Ich ewentualna
typologia bytaby znacznie rozbudowana i wykraczataby poza ramy niniejszego
opracowania. Majac zatem na uwadze cel pracy, rozwazania ograniczono do
wskazania trzech grup projektow shuzacych rozwojowi infrastruktury réznig-
cych si¢ ze wzgledu na forme wlasnosci podmiotu, ktory je inicjuje i realizuje.
Mianowicie sg to podmioty sektora publicznego (projekty publiczne), sekto-
ra prywatnego (projekty biznesowe) czy tez podmioty obydwu tych sekto-
réw wspotpracujace razem w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego (Public
Private Partnership, PPP). Mozna zatem na tej podstawie wyrdzni¢ projekty
infrastrulturalne publiczne, biznesowe oraz realizowane w ramach partner-
stwa publiczno-prywatnego.

W kazdym z tych trzech przypadkow inne sg podstawowe atrybuty projek-
tow infrastrukturalnych, inna perspektywa oceny projektu, a co za tym idzie
zakres, cel i przedmiot analizy.

Measuring the Complexity of Mega Construction Projects in China — A Fuzzy Analytic Network
Process Analysis, ,,International Journal of Project Management™” 2015, Vol. 33, s. 549-563.
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W projektach infrastrukturalnych nalezacych do pierwszej grupy wiodaca
jest rola sektora publicznego, polegajaca gldwnie na inicjowaniu projektow, ich
planowaniu oraz zapewnieniu finansowania. Projekty te stuza zaspokojeniu po-
trzeb danego miasta, regionu kraju czy nawet kilku panstw. Moga to by¢ projek-
ty inicjowane przez wiadze lokalne (np. budowa drogi w gminie), wladze regio-
nalne (budowa regionalnego szpitala), krajowe rzady (np. budowa lotniska,
autostrady) czy tez rzady kilku krajow (np. gazociagi o zasiegu miedzynarodo-
wym). Omawiane projekty sa wigc znacznie zréznicowane pod wzgledem roz-
miaréw fizycznych, jak i skali oddzialywania (zasiegu korzysci, jak i negatyw-
nych wptywow). Projekty te, niezaleznie od skali, oceniane sg przede wszystkim
w kategoriach dobrobytu wyrazonego poprzez cele spoleczne, gospodarcze
i $rodowiskowe®. W projektach publicznych moga uczestniczyé réwniez pod-
mioty prywatne, wspotpracujgc z podmiotem publicznym na podstawie prawa
zamOwien publicznych, a wigc na przyklad jako wykonawca robot budowla-
nych, projektant i wykonawca robot budowlanych itd. Ponadto podmiot prywat-
ny moze uczestniczy¢ w finansowaniu projektow.

Projekty biznesowe majace na celu rozwoj infrastruktury podejmowane sg
glownie przez sektor prywatny. Sg bardzo zréznicowane pod wzgledem realizo-
wanego celu bezposredniego, aczkolwiek ich celem ostatecznym jest cel bizneso-
wy (finansowy), wyrazajacy si¢ wzrostem warto$ci podmiotu prywatnego. Projek-
ty te stuza celom rozwojowym przedsigbiorstw prywatnych, np. rafinerii budujace;j
rurociagi, czy tory kolejowe niezbedne dla realizacji swych celow biznesowych.
Projekty biznesowe moga obejmowac rowniez wspomniane wyzej projekty, ktore
majg na celu poprawe jakoSci ushug $wiadczonych przez instytucje publiczne.
Znaczenie projektow biznesowych w tworzeniu infrastruktury jest szczegoélnie
znaczace w krajach, w ktorych infrastruktura, gtdwnie typu uzytecznosci publicz-
nej (np. systemy wytwarzania i dystrybucji energii elektrycznej oraz systemy tele-
komunikacyjne), jest wilasno$cia podmiotéw prywatnych. Podmioty prywatne
funkcjonujgce w sektorze infrastruktury wiekszo$¢ swoich projektow finansuja
w ramach finansowania korporacyjnego lub na zasadach project finance.

Ostatnig grupe stanowig projekty podejmowane w ramach partnerstwa pu-
bliczno-prywatnego. Stanowia one szczegodlng forme¢ wspotpracy migdzy organi-
zacjami sektora publicznego a sektorem prywatnym w celu powstania i eksploata-
cji obiektow infrastruktury, dostarczajacych okreslonych ushug. Wspolpraca ta
uzasadniona jest wowczas, gdy umozliwia uzyskanie wyzszej niz w tradycyjnie
realizowanych projektach (tj. kiedy sektor publiczny zleca w ramach zaméwien
publicznych zrealizowanie projektu) dodanej warto$ci ekonomicznej, tzw. value
for money. Przewaga ta moze si¢ wyraza¢ np. w oszczednosci w kosztach eks-
ploatacji w okresie funkcjonowania projektu czy tez w lepszej alokacji ryzyka
pomigdzy uczestnikow projektu.

8 A. Drobniak, Ocena projektéw publicznych, Wydawnictwo AE w Katowicach, Katowice 2005.
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Jak juz wspomniano, projekty podejmowane przez sektor publiczny, pry-
watny czy tez we wzajemnej wspOlpracy sa zréznicowane pod wieloma wzgle-
dami, m.in. pod wzgledem rodzaju (np. projekty nowe stuzgce powstaniu nowe;j
infrastruktury, rekonstrukcyjne, rewitalizacyjne/rehabilitacyjne, modernizacyjne
itd.), skali oraz zakresu oddzialywania, zrodet finansowania, sposobu oceny,
ryzyka itd. Trudno zatem wskaza¢ modelowy projekt infrastrukturalny i okresli¢
jego cechy, gdyz moga one mie¢ rozny wymiar w zalezno$ci np. od skali i za-
siegu oddziatywania projektu. Dla przyktadu okreslenie ,,wysokie naktady” na
projekt moga oznacza¢ kilkanascie-kilkadziesiat tysiecy USD w przypadku in-
westycji gminy, natomiast w przypadku duzych projektow infrastrukturalnych,
w szczegblnosci tzw. megaprojektow, naklady te siegaja kilkudziesigciu mld
USD. Wzgledne zatem moze by¢ rozumienie przedstawionych ponizej podsta-
wowych cech projektow infrastrukturalnych, tj. czasu, naktadéw inwestycyj-
nych, interesariuszy, ryzyka oraz sposobu analizy i oceny.

Czas jest jednym z podstawowych parametréw w projektach inwestycyj-
nych, w tym infrastrukturalnych. Sa one dlugotrwate z wielu przyczyn, takich
jak: konieczno$¢ opracowania wieloaspektowej dokumentacji, trudnosci natury
politycznej, prawnej, spotecznej, jak réwniez dlugiego okresu eksploatacji po-
wstalych obiektow, z tego tez wzgledu projekty takie nazywane sg migdzypoko-
leniowymi.

Druga kwestia to naktady inwestycyjne, ktore zwykle sa bardzo wysokie,
jakkolwiek ich poziom, podobnie jak w przypadku czasu, zalezy w gtownej mie-
rze od skali projektu. Naktady te sa ponadto czesto przekraczane w stosunku do
planowanych, gtownie w przypadku projektow unikatowych, a wiegc takich,
w ktoérych brakuje do$wiadczenia w planowaniu i implementacji. Unikatowos$¢
czy nawet bardzo niska powtarzalno$¢ powoduje ponadto nieodwracalnos¢ pro-
jektu po jego rozpoczeciu, tj. brak mozliwosci wykorzystania powstajacych
obiektow w sposob inny od zaplanowanego. Ewentualne przerwanie budowy
powoduje zatem duzg utrate kapitatu. Wysoki poziom naktadéw wymaga duze-
go zaangazowania kapitalu obcego, co skutkuje wysokimi kosztami finansowy-
mi, wzrostem ryzyka projektu itd. Z kolei koszty eksploatacji projektéw infra-
strukturalnych, glownie koszty zmienne w przypadku projektow liniowych, sa
relatywnie niskie.

Trzecia kwestia dotyczy interesariuszy projektu. Ich liczba jest wspotcze-
$nie stosunkowo duza; zwigksza si¢ takze ich rola w projektach inwestycyjnych.
Podobnie jak w przypadku czasu oraz wielkosci naktadow inwestycyjnych, licz-
ba i znaczenie interesariuszy sg zroznicowane w zaleznosci od skali i zakresu
oddziatywania projektu. W mniejszych projektach lokalnych, oprocz podmiotow
bezposrednio zaangazowanych w projekt (inwestor, projektant, wykonawca,
klient itd.), znaczaca rola przypada organom wladzy lokalnej, spoteczenstwu,
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a w szczegolnosci lokalnej spotecznosci, sgsiadom projektu, jednostkom ochro-
ny Srodowiska naturalnego, lokalnym grupom nacisku i innym. W wigkszych
projektach sktad interesariuszy oraz sposob zarzadzania nimi zmienia sig.
W tych najwigkszych, tj. megaprojektach, liczba interesariuszy jest najwigksza,
dlatego tez ich interesy i oczekiwania (wymagania) sa wicksze oraz wptywaja
tym samym na wzrost ztozonosci projektu. Innym nierzadko wystepujacym zja-
wiskiem w megaprojektach (co na ogoét nie wystepuje w mniejszych projektach
infrastrukturalnych), wpltywajacym na zarzadzanie interesariuszami i ztozono$¢
projektu, jest wystepowanie wickszej liczby, a nie tylko jednego akcjonariusza
(inwestora) projektu. Przyktadem megaprojektow o istotnym znaczeniu interesa-
riuszy sa projekty budowy elektrowni jadrowych. Charakteryzuja si¢ one unika-
towoscia, rozleglym wptywem na srodowisko, wysoka ztozonos$cig techniczng
i technologiczng, bardzo duzymi naktadami inwestycyjnymi. Te cechy sprawiaja,
ze omawiane projekty sg bardzo ztozone, a znaczne oddziatywanie na srodowiska
wymaga duzej liczby interesariuszy, aby projekt zrealizowac. Nalezy zatem od
samego poczatku zidentyfikowac interesariuszy w celu zminimalizowania bledow
i niewtasciwych decyzji (por. M. Murphy, M. Nahod®). Do interesariuszy projek-
tow w energetyce nuklearnej naleza podmioty reprezentujace gtdéwne strony pro-
jektu, tj. strone ekonomiczng: wiasciciel projektu (inwestor), podmioty finansujace,
rzad, wladze lokalne, zwiagzki zawodowe, zarzadzajacy odpadami, przedstawi-
ciel sektora energetycznego; strone techniczng: podmioty zajmujace si¢ bezpie-
czenstwem w energetyce nuklearnej, naukowcy, wykonawcy projektu, przyszia
kadra eksploatujaca projekt; strong §rodowiskowa: podmioty regulujace w za-
kresie srodowiska, kraje o$cienne, ugrupowania ekologiczne; stron¢ spoleczng:
spoleczenstwo, w tym szczegodlnie spotecznos¢ lokalna, media.

Czwarta kwestia to ryzyko projektow infrastrukturalnych. Na ryzyko sg na-
razone wszystkie projekty infrastrukturalne i to zaréwno na ryzyko wewnetrzne,
a wiec wylaniajagce si¢ z samego projektu, jak i ryzyko zewnetrzne wywodzace
si¢ z otoczenia projektu.

Rozwazajac ryzyko projektow infrastrukturalnych, nalezy podkresli¢, ze
kazdy projekt ma swdj wlasny profil ryzyka, ktory jest szczegdlnie widoczny
w projektach unikatowych. Dla projektow zblizonych rodzajowo, niektore rodzaje
ryzyka mogg stac si¢ typowymi i mie¢ szczegdlne znaczenie. Przykladem moga
by¢ projekty infrastruktury liniowej (drogi, linie kolejowe, kanaty, gazociagi,
rurociagi, wodociagi, linie elektroenergetyczne i inne), a wigc projekty, ktorych
realizacja wymaga duzego terenu. W projektach tych znaczace staje si¢ ryzyko
wynikajace z trudnosci w pozyskaniu gruntow dla implementacji projektu.

8 M. Murphy, M. Nahod, Stakeholder Competency in Evaluating the Environmental Impacts of
Infrastructure Projects Using BIM, ,Engineering, Construction and Architectural Manage-
ment” 2016, Vol. 24(5), s. 718-735.
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Ostatnia z kwestii dotyczy sposobu analizy i oceny projektow infrastruktu-
ralnych. Analiza ta, szczegolnie kiedy dotyczy projektow duzych, a wige projek-
tow o wysokich naktadach, duzej liczbie interesariuszy, jak i rozlegtym oddzia-
tywaniu (pozytywnym i negatywnym), musi posiada¢ szczegdlne wlasciwosci
i range, aby zapewni¢ efektywno$¢ alokacji zasobow. W przypadku projektéw
publicznych analiza ta powinna umozliwi¢ wybor projektéw, ktore beda wywie-
ra¢ mozliwie jak najbardziej korzystny wptyw gospodarczy, spoteczny i §rodo-
wiskowy badz to na lokalng spoteczno$¢, region, kraj czy tez spoteczno$¢ mie-
dzynarodowg. A zatem ocena ta nie moze uwzglednia¢ jedynie bezposrednich
kosztow 1 korzysci dotyczacych samego projektu, ale takze szersze skutki go-
spodarcze, spoteczne i srodowiskowe. Do narzgdzi umozliwiajacych taka analize
i ocen¢ projektow naleza w szczegdlnosci metody: analiza kosztéw-korzysci
(cost-benefit analysis, CBA), analiza wptywu ekonomicznego (Economic Impact
Analysis, EIA), jakosciowa analiza porownawcza (Qualitative Comparative
Analysis, QCA), umozliwiajgca uwzglednienie jednej z istotnych cech duzych
projektow, tj. kompleksowosci®. Najbardziej akceptowana metoda jest analiza
kosztow-korzysci, ktora szerzej zostata przedstawiona w dalszej czesci pracy.

1.6. Duze projekty inwestycyjne w obszarze infrastruktury
- rys historyczny oraz wspoétczesnos¢

Projekty o charakterze inwestycyjnym byly podejmowane przez ludzi od
czasOw pierwszych cywilizacji. Byly to projekty znacznie zréznicowane pod
wieloma wzgledami, m.in. pod wzglgdem motywow ich realizacji, dziedziny
zycia spoteczno-gospodarczego, ktorej dotyczyly, czy tez wielkosci. W niniej-
szym opracowaniu rozwazania ograniczono do okreslonej grupy projektow in-
westycyjnych, tj. bardzo duzych projektéw, znacznie odbiegajacych skalg od
przecigtnych, ktore z r6znych powoddéw fascynowaty ludzi, jak rowniez nierzad-
ko budzily sporo kontrowersji, nawet wsrod kolejnych pokolen. Skala tych pro-
jektoéw, jak i ich liczba zaczely szybko zwigkszaé si¢ poczawszy od lat 70. XX
wieku. W tym okresie zrodzit si¢ tez termin ,,megaprojekt”, ktérym zaczgto na-
zywac duze projekty o okreslonych parametrach. W tej pracy pojecie ,,duzy pro-
jekt inwestycyjny” stosowany jest zamiennie z pojeciem megaprojektu, przy
czym rozwazania ograniczajg si¢ do projektow w obszarze infrastruktury.

8 3. Verweij, L. Gerrits, Understanding and Researching Complexity with Qualitative Comparative
Analysis: Evaluating Transportation Infrastructure Projects, ,,Evaluation” 2013, Vol. 19(1),
s. 40-55.
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Potrzebe, jak i przestanki podejmowania duzych projektow, niezaleznie od
realizacji bardziej licznych projektow matych i §rednich, podkre§la N.J. Broo-
kes®®, stwierdzajac: ,,W calej historii ludzko$¢ dazyta do polepszenia swojego
gospodarczego i duchowego rozwoju, poprzez tworzenie gigantycznych i inspi-
rujacych projektow infrastrukturalnych”.

Jak pokazuje historia, wsp6lng cecha wielu cywilizacji byly monumentalne
budowle, ktorych przestanki podejmowania byly zréznicowane. Byly to z reguty
przestanki polityczne, spoteczno-gospodarcze oraz religijne, ktore wspodlnie
tworzyty ztozony kontekst danego projektu.

Wisrdd najbardziej znanych i otoczonych kultem projektow powstatych w sta-
rozytnos$ci nalezy wskaza¢ Wielka Piramide w Gizie. Przystepujac do jej budowy
okoto 2580 roku p.n.e., Egipcjanie mieli juz znaczne do$wiadczenie w realizacji
duzych projektéw infrastrukturalnych. Doswiadczenie to zdobyli w trakcie prac
nad rozwojem infrastruktury w zakresie gospodarki wodnej. Zrealizowane zostaty
wowczas ogromne projekty irygacyjne, polegajace na budowie rowow, kanatow
oraz tam w celu zmiany biegu Nilu, glownie dla potrzeb rolnictwa. Drugim zro-
dtem doswiadczenia byta trwajaca od okoto 300 lat budowa 5 piramid, z ktérych
pierwsza (Saqqara) zostala ukonczona w 2886 roku p.n.e., a ostatnia (szosta) —
Wielka Piramida w Gizie — zostata ukonczona w 2560 roku p.n.e.®’.

Wielka Piramida w Gizie byla najwigksza, jej wysoko$¢ wynosi 146,5 m.
Majac na uwadze rozmiary i okazato$¢ samej piramidy, jak i niespotykany
wczesniej zakres obiektoOw z nig zwigzanych, nalezy zgodzi¢ si¢ z opinig wspo-
mnianych autoréw — Ch. Proctera i M. Kozaka-Hollanda®® — iz byt to projekt,
ktory spetniat warunki projektdow nazywanych wspotczesnie megaprojektami.
Poza niespotykanymi do tej pory rozmiarami oraz parametrami charakteryzuja-
cymi sama realizacje (gigantyczna ilo$¢ zuzytych materiatow, duza liczba pracu-
jacych, dhugi czas realizacji, wprowadzane innowacje techniczne itd.), nalezy tez
podkresli¢ inne argumenty, a w szczegolnosci stworzenie kultowego i symbo-
licznego obiektu, stuzacego nie tylko bezposrednio wiadcy (grobowiec), ale
pokazujacego moc wiadzy oraz stron zwigzanych z tg budowla.

Inng fascynujacg budowla, ktorej poczatki siegaja starozytnosci, jest Wielki
Mur Chinski. Nazwa ta obejmuje wiele systemow fortyfikacyjnych sktadajacych
si¢ z zapdr naturalnych, sieci fortow i wiez obserwacyjnych, a takze z muréw
o tacznej dlugosci ponad 21 tysigcy km. Obiekty te, wybudowane wzdtuz histo-
rycznych, pélnocnych granic Chin, miaty na celu ochrong i konsolidacje teryto-

 G. Locatelli, D.C. Invernizzi, N.J. Brookes, Project Characteristics and Performance in Eu-
rope: An Empirical Analysis for Large Transport Infrastructure Projects. ,, Transportationre-
search part A: Policy and Practice”, 2017, Vol. 98, s. 108-122.

Ch. Procter, M. Kozak-Holland, The Giza Pyramid: Learning from this Megaproject, ,,Journal
of Management History” 2019,Vol. 25(3), s. 366-368.

% Ibid., s. 369-370.
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riow chinskich przed r6znymi koczowniczymi grupami z Wielkiego Stepu. Mia-
ly takze duze znaczenie handlowe, zachodni odcinek muru chronit bowiem chin-
ska czes¢ tzw. Jedwabnego szlaku. W odrdznieniu od typowych projektow po-
siadajacych okreslony czas realizacji, Wielki Mur nie stanowi jednej spojnej
(nieprzerwanej) konstrukcji, lecz szereg odcinkéw, ktére byly wznoszone na
przestrzeni kilkunastu wiekow (VII w. p.n.e. — XV w. n.e.), w czasie panowania
czterech dynastii®. Podobnie jak inne duze projekty, Wielki Mur stat si¢ ikong
Chin. Pokazuje nie tylko chinskg kulture i dume narodows, ale roéwniez ekstra-
wagancka architekture i kreatywno$¢.

Budowla pochodzaca z poczatkéw naszej ery jest rzymskie Koloseum, be-
dace najwickszym amfiteatrem, jaki kiedykolwiek zostal zbudowany. W jego
trwajacej 10 lat (69-79 r.) budowie wykorzystano nowe technologie i materiaty
do tworzenia rozlegtych tukow, koput itd. Budowla ta stuzyla przede wszystkim
igrzyskom, a wigc byla miejscem rozrywki, chetnie akceptowanym przez szero-
kie rzesze. Pelnila takze inne funkcje, gtéwnie polityczng i ekonomiczng. Pierw-
sza z nich polegata na zaskarbieniu sobie wzgledow obywateli rzymskich, co
bylo niezbgdne do konsolidacji zdobytej wiladzy (przez Flawiana Wespazjana),
a wiec miala na celu przywrdcenie zaufania spoteczenstwa do wtadzy oraz wy-
mazanie pamigci o cesarzu Neronie. Korzy$ci ekonomiczne polegaly na zatrud-
nieniu w trakcie budowy ogromnej liczby pracownikow (20-30 tys.), co rozwig-
zywalo wiele probleméw bezrobocia w Rzymie.

W $redniowieczu najwickszymi obiektami budowlanymi byly ko$cioty i ka-
tedry, uwazane jako jeden z najwybitniejszych wytworow artystycznych cywili-
zacji powszechnej. Do najbardziej reprezentacyjnych budowli wczesnego sSre-
dniowiecza nalezy Hagia Sofia wzniesiona w latach 532-537 w Stambule jako
$wiatynia chrzeScijanska, pozniej przeksztalcona w meczet. Ambicja inicjatora
budowy cesarza Justyniana bylo stworzenie obiektu, bedacego obiektem kultu
religijnego, ale rowniez waznym symbolem wtadzy dla wschodzacego Cesar-
stwa Wschodniorzymskiego. Rowniez katedry, wznoszone w $redniowiecznej
Europie, byly monumentalnymi obiektami, symbolizujacymi wiare, a takze po-
kaz imponujacych osiagnie¢ architektury czy szerzej biorac — pokaz kreatywno-
$ci spoteczenstwa. Katedry budowane poczatkowo w stylu romanskim, a nastep-
nie gotyckim ukazaly pomystowos$¢ architektow i1 rzemies$lnikow, $wiadczac
przy tym o kulturze i zamoznosci ich miast. W Europie zostatlo wybudowanych
okoto 200 katedr. Niektore z nich byly wyzsze od wspomnianej Wielkiej Pira-
midy w Gizie, ktora byla najwyzsza budowla (146,5 m) na Swiecie przez okoto
3800 lat, tj. az do 1311 roku, w ktorym zostata wybudowana katedra w Lincoln

8 A. Waldron, The Great Wall of China. From History to Muth, Cambridge University Press,
Cambridge 1990.

™ M. Kozak-Holland, Building the Case for Historical Project Management, Conference Paper,
May 2011, s. 9, https://www.researchgate.net/publication/304929486 (doste¢p: 5.07.2020).

40


https://www.researchgate.net/publication/304929486

w Anglii (160 m). Do innych najwyzszych nalezg katedry w: Ulm (161,5 m),
Kolonii (157 m), Rouen (151 m), Strasburgu (142 m), Wiedniu (137 m)". Na
kontynencie azjatyckim jako najwickszy kompleks §wigtynny powstaty w oma-
wianym okresie (lata 1113-1150) uznawany jest Angkor Wat w Kambodzy,
ktorego catkowita powierzchnia razem z murami zewngtrznymi i fosg wynosza
2,08 km kw.”. Podsumowujac okres $redniowiecza, nalezy podkresli¢, ze euro-
pejskie katedry utracity prymat wysokosci dopiero w 1888 roku, kiedy w Wa-
szyngtonie zostat wybudowany obelisk Washigton Monument (169,3 m), stajac
si¢ najwyzsza budowla na Swiecie. Jednak juz w rok pdzniej najwyzsza budowla
(300 m) zostata Wieza Eiffla w Pary2u73.

W nastepujacej po sredniowieczu epoce nowozytnej, trwajacej do poczat-
kow XIX wieku, powstalo wiele wielkich monumentalnych budowli, gléwnie
sakralnych, rezydencji wiadcow, patacow, zamkow, muzedow, budynkow uni-
wersyteckich i innych. Przyktadem w Azji jest indyjskie mauzoleum Tadz Ma-
hal wzniesione przez cesarza Shah Jahana w latach 1632-1654. Obiekt ten nie
mial porownywalnego odpowiednika w $wiecie. W Europie do najwigkszych
budowli tej epoki nalezag m.in. Wersal, Muzeum Watykanskie, Zamek Krzyzacki
w Malborku itd.

Znaczny rozw6j duzych budowli, w tym rowniez projektéw infrastruktury
technicznej (kanaty, koleje, systemy kanalizacyjne itd.), przyniost XIX wiek. Do
najwickszych megaprojektéw infrastruktury transportowej tego okresu nalezaty
m.in. liczacy 168 km Kanat Sueski otwarty w 1869 roku czy tez Pierwsza Kolej
Transkontynentalna w Ameryce Pétnocnej, wybudowana w latach 60. XIX wie-
ku. W ostatnich dekadach tego wieku rozpoczat si¢ okres budowy wiezowcow,
co bylo mozliwe m.in. dzi¢ki uruchomieniu na duzg skale produkcji nowocze-
snych produktéw stalowych oraz paneli szklanych, bedacych zasadniczym mate-
riatem konstrukcyjnym. Budowe wiezowcdéw przyspieszyl ponadto rozwoj
przemystowy na przetomie XIX i XX wieku, ktorego efektem byly m.in. nowo-
czesne windy i dzwigi. Pierwszym budynkiem uwazanym za wiezowiec byt
oddany do uzytku w Chicago w 1885 roku biurowiec The Home Insurance Buil-
ding. Jego wysokos¢ wynosita 42 m. Budowane w nastepnych latach wiezowce
byty coraz wyzsze, co przedstawia tabela 3.

™ Lista najwyzszych kosciotow, https://pl.wikipedia.org/wiki/Lista_najwy%C5%BCszych_ko%

C5%9Bcio%C5%82%C3%B3w (dostep: 1.07.2020).

Wielka Historia Swiata — Cywilizacje Azji — Dolina Indusu — Indie — Kambodza. T. 5, Polskie
Media Amer.Com, Poznan 2005, s. 315.

Washington  Monument,  https://en.wikipedia.org/wiki/Washington_Monument  (dost¢p:
1.07.2020).
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Tabela 3. Charakterystyka wybranych wiezowcoéw na Swiecie

Wysokosé Lata z mianem

Nazwa Miasto/kraj do strukturalnego najwyzszego
wierzchotka [m] budynku na $wiecie
Woolworth Building Nowy Jork 241,0 1913-1930
Bank of Manhatan Trust Building Nowy Jork 282,5 V-V 1930
Chrysler Building Nowy Jork 319 1930-1931
Empire State Building Nowy Jork 381 1931-1970
World Trade Center Nowy Jork 417 1970-1973
Sears Tower Chicago 442 1973-1998
Petronas Towers Kuala Lumpur 452 1998-2004
Taipei 101 Taipei 509 2004-2010
Burj Khalifa Dubaj 828 od 2010

Zroédto: Opracowanie whasne na podstawie danych z Wikipedii: Lista najwyzszych budynkow, https:/pl.
wikipedia.org/wiki/Lista_najwy%C5%BCszych_budynk%C3%B3w (dostep: 7.07.2020).

Zapoczatkowana w USA w latach 80. XIX wieku budowa wiezowcow roz-
wingta sie¢ w XX wieku i trwa nadal, przy czym najwyzsze obiekty w ostatnich
dekadach powstawaly w duzej mierze w Azji. Wiezowce, jak i inne duze bu-
dowle staty sie¢ na catym s$wiecie, szczegdlnie w ostatnich dekadach, waznym
elementem rewitalizacji miast i tworzenia nowych dzielnic. Przyktadem moga
by¢ znane projekty: Marina Bay w Singapurze, dzielnica La Defense w Paryzu
czy Canary Wharf w Londynie. Powstale dzigki megaprojektom dzielnice zwy-
kle szybko si¢ rozwijaja, jak rowniez generuja zmiany w swoim otoczeniu.

Rozwoj megaprojektow miejskich napedzany jest przez rézne czynniki, przy
czym zasadniczym jest postepujaca w $wiecie urbanizacja. Jak mozna oczekiwac,
zakres rzeczowy megaprojektow miejskich bedzie si¢ powiekszac, obejmujac m.in.
programy rewitalizacyjne, infrastrukture transportowa (glownie budowe lub rozbu-
dowe metra) i energetyczng, korytarze przemystowe (industrial corridors), klastry
miejskie, nowe miasta, dzielnice innowacji, parki naukowo-technologiczne czy tez
infrastrukture sportowo-rekreacyjng. W rezultacie mozna oczekiwa¢ wzrostu udzia-
hu tej kategorii megaprojektow w obszarze infrastruktury.

Podobnie jak w przypadku wiezowcow, w XX wieku nastapit szybki roz-
woj duzych projektow inwestycyjnych w innych dziedzinach infrastruktury,
zarobwno w obrebie samych miast (sieci transportowe, wodociggowe, gazowni-
cze, metro itd.), jak i w infrastrukturze drogowej. Spektakularny wzrost projek-
tow drogowych wystapit w USA oraz w Europie Zachodniej. W USA byt on
konsekwencjg rewolucji motoryzacyjnej w latach 1910-1930, w ktorych liczba
zarejestrowanych samochodéw wzrosta z 458 tysiecy do blisko 22 min™.

™ J. Tarr, The Evolution of the Urban Infrastructure in the Nineteenth and Twentieth Centuries [w:]
Perspectives on Urban Infrastructure, The National Academies Press, Washington 1984, s. 35.

42


https://pl.wikipedia.org/wiki/Lista_najwy%C5%BCszych_budynk%C3%B3w
https://pl.wikipedia.org/wiki/Lista_najwy%C5%BCszych_budynk%C3%B3w

W 1956 roku zostata rozpoczeta oficjalnie realizacja planu budowy miedzysta-
nowych autostrad (Interstate). W 2019 roku taczna dlugos$¢ autostrad systemu
Interstate wynosita 75 440 tys. km, w tym 55 512 mostow. Aktualnie najdtuzsza
droga w USA, tj. biegnaca z Bostonu w Massachusetts do Newport w stanie
Oregon, wynosi 5 415 km. W Europie, jakkolwiek pierwszy projekt autostrado-
wy powstal we Wtoszech (Milano-Varese, 49 km) w 1924 roku, to jednak duze
projekty zostaty zapoczatkowane w latach 30. w Niemczech. Kolejne duze pro-
jekty autostradowe zainicjowane we Wloszech i przede wszystkim w Niemczech
w potowie lat 50. zapewnily niemieckiej sieci autostrad drugie miejsce w §wie-
cie az do 2000 roku. W 2019 roku najdluzsze sieci autostrad istniaty w Chinach
(97,4 tys. km), USA (75,4 tys. km), Kanadzie (16,9 tys. km), Hiszpanii (16,2 tys.
km) i w Niemczech (12,8 tys. km)™.

Przyblizajac ekspansj¢ projektow drogowych, nalezy wskazaé na zwigzane
z nimi budowy ogromnych tuneli, wiaduktow i mostow, stanowiacych z reguty
odrebne ztozone pod wzgledem technicznym megaprojekty. Do najwickszych
zbudowanych na przetomie XX 1 XXI wieku tuneli drogowych nalezg: Laerdal
w Norwegii (24,5 km), Yamate Tunnel w Japonii (18,2 km) oraz Zhongnanshan
Tunnel w Chinach (18 km)™. Z kolei najdluzszy na $wiecie most drogowy
(Bang Na Expressway), o szesciu pasach ruchu, oddany do eksploatacji w Taj-
landii w 2010 roku posiada 54 km.

Coraz wigksze projekty infrastrukturalne byty réwniez podejmowane
w transporcie kolejowym, lotniczym czy morskim. W transporcie kolejowym
rozwoj omawianych projektow byl w znacznym stopniu zwigzany z powstaniem
tzw. kolei duzej predkosci w Japonii, a nastepnie w Europie w polowie lat 60.
XX wieku. Wdrazanie nowych systemow kolejowych wptyneto na rozwdj infra-
struktury, w tym na budowg gigantycznych tuneli i wiaduktow kolejowych. Ak-
tualnie na $wiecie najwigkszymi tunelami kolejowymi sg: oddany do eksploata-
cji w 2016 roku Gotthard Base Tunnel taczacy Lucerng/Zurych z Mediolanem
(57,1 km) oraz pochodzacy z 2001 roku Seikan Tunnel w Japonii majacy 53,9 km.
Z kolei najdluzszymi wiaduktami kolejowymi s3: oddany do eksploatacji
w 2010 roku The Danyang—Kunshan Grand Bridge w Chinach (165 km) oraz
pochodzacy z 2004 roku Changhua—Kaohsiung na Taiwanie, liczacy 157 km.

Transport lotniczy nalezy do najszybciej rozwijajacych si¢ gatgzi transpor-
tu, co wynika gtéwnie z rosngcej mobilnos$ci spoteczenstwa, jak rowniez z coraz
wigkszej dostgpnosci tego $rodka transportu (relatywnie nizsze ceny). W 2018
roku linie lotnicze przewiozty 4,4 mld pasazeréw, w tym 1,8 mld w ruchu mig-

> Motorway length: Countries Compared, https://www.nationmaster.com/country-info/stats/

Transport/Road/Motorway-length (dostgp: 11.07.2020).
List of long tunnels by type, https://en.wikipedia.org/wiki/List_of _long_tunnels_by type (do-
step: 11.07.2020).
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dzynarodowym oraz 62,5 mln ton tadunkéw’’. Zapewnienie takiej skali aktyw-
nosci transportu lotniczego wymagato w ostatnich kilkudziesieciu latach realiza-
¢ji duzych projektow w zakresie samych samolotéw (m.in. brytyjsko-francuski
projekt Concorde majacy na celu wyprodukowanie naddzwigkowego samolotu
pasazerskiego o napedzie turboodrzutowym), jak i infrastruktury lotniczej.
W tym drugim przypadku najwigksze projekty dotyczyly budowy duzych por-
tow lotniczych, zaliczanych do najwigkszych projektow infrastrukturalnych pod
wzgledem powierzchni, jak i najbardziej ztozonych, tj. obejmujacych: duze ter-
minale, hangary, pasy startowe, miejsca na dodanie nowych paséw startowych,
parkingi, a takze miejsca na dziatania pomocnicze, takie jak hotele, biura i centra
dystrybucyjne. Niektore porty lotnicze staly si¢ miniaturowymi miastami,
a w wielu przypadkach duze kompleksy lotnisk nazwano aerotropolis’®. Defini-
tywng wielkoscig ilustrujacg omawiane zagadnienia jest liczba obstugiwanych
pasazerow przez porty lotnicze, ktéra w 2019 roku w najwiekszych portach wy-
nosita: Atlanta (110,5 mln), Pekin (100,0 min), Los Angeles (88,1 min), Dubaj
(86,4 min), Tokio (85,5 min).

W transporcie morskim zachodza podobne zjawiska, polegajace na budowie
gigantycznych statkow, jak réwniez na podejmowaniu ogromnych projektéw
shuzacych tworzeniu infrastruktury logistyki morskiej. Budowane wspodtczesnie
statki towarowe posiadaja dtugos¢ kilkuset metrow oraz nosnos¢ kilkuset tysigcy
ton. Tendencja ta dotyczy rowniez luksusowych statkoéw wycieczkowych (cruise),
ktérych budowa stanowi megaprojekt. Dla przyktadu koszt budowy oddanego
do eksploatacji w 2018 roku 18-poktadowego Symphony of the Seas o dtugosci
362 m wynosit 1,35 mld USD".

Drugim obszarem podejmowania duzych projektéw infrastrukturalnych sa
porty morskie, stanowiace olbrzymie zintegrowane centra logistyczne i wielo-
funkcyjne przestrzenie spoteczno-gospodarcze. W 2018 roku najwiekszymi por-
tami kontenerowymi $wiata byty: Shanghaj (42,0 mln TEU), Singapur (36,7 min
TEU) oraz Schenzen (27,7 min TEU)®. Rosnaca skala dzialalnosci gospodarczej
portow, jak 1 wspomniane coraz wigksze statki (szczeg6lnie ultra duze kontene-
rowce, promy Ro-Ro i gazowce) wymagajg realizacji duzych projektow w roz-
woj infrastruktury. De Langen i in.*" wyrdzniajg 12 rodzajow infrastruktury,

™ World Air Transport Statistics 2019 International Air Transport Association, Montreal, Gene-

va, s. 17.

J. Kasarda, Airport Cities and the Aerotropolis, 2006, http://aerotropolis.com/airportcity/wp-
content/uploads/2018/10/2006_07_AirportCitiesAndTheArotropolis-1.pdf (6.03.2023).

Cruise Ship Cost to Build, https://www.cruisemapper.com/wiki/759-how-much-does-a-cruise-
ship-cost (dostep: 14.07.2020).

Top 50 world container ports, World Shiping Council, http://www.worldshipping.org/about-
the-industry/global-trade/top-50-world-container-ports (dostgp: 17.07.2020).

P. de Langen, H. Sornn-Friese, Ports and the Cicular Economy, 2018, www.loop-ports.eu/
private-file/2018-ports-and-the-circular-economy-bc-de-langen-amp-pdf/ (dostgp: 8.08.2020).
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mianowicie: infrastruktura umozliwiajaca dostep do morza (np. falochrony, $lu-
zy morskie), podstawowa infrastruktura portowa zwiagzana z zatadunkiem i roz-
fadunkiem statkow (np. miejsca do cumowania statkow, $ciany nabrzezy), wy-
posazenie oraz superinfrastruktura (np. budynki terminali, magazyny, dzwigi,
budynki kontroli celnej, obiekty ochrony portu), infrastruktura umozliwiajaca
sprawne przeptywy/transport (wody $rodladowe, infrastruktura drogowa i kole-
jowa oraz parkingi na terenie portu), infrastruktura zwigzana z energia oraz su-
rowcami energetycznymi (np. rurociagi dla ropy naftowej, przybrzezne instala-
cje zasilania elektrycznego), infrastruktura kolejowa, drogowa i zeglugi $rodla-
srodladowej zapewniajgca potaczenie portu z glowng siecig kolejowa, drogowa
i zeglugi $rodladowej (w portach europejskich — potaczenie z Transeuropejska
siecig transportowa — TEN-T), infrastruktura teleinformatyczna/cyfrowa utatwia-
jaca przeptyw informacji, terminale intermodalne w obszarze portu lub suche
porty, infrastruktura zmniejszajaca wptyw operacji portowych i spedycyjnych na
srodowisko 1 wreszcie tereny portowe dla dziatan logistycznych i produkcyjnych
zwigzanych z portem. Projekty w rozwoj infrastruktury zwykle cechujg duze
rozmiary oraz wysokie naktady. Dla przyktadu, wybudowana w 2016 roku naj-
wigksza $luza morska Kieldrechtock dla potrzeb portu w Antwerpii posiada 500
metréw dlugosci, 68 metrow szerokos$ci oraz operacyjna gltebokos¢ 17,8 metrow.
Koszt budowy wyni6st 340 mln EUR.

Ostatnim z rodzajow duzych projektéw infrastrukturalnych, jaki wybrano,
aby zilustrowa¢ ich szybki rozwdj w $wiecie, sg zapory wodne. Do gtownych
przestanek ich budowy nalezy glownie zaliczy¢ dazenie do ograniczania zuzycia
paliw kopalnych w catkowitej produkcji energii elektrycznej, ochrone przeciw-
powodziowa, zaopatrzenie miast w wodg, transport wodny, tworzenie miejsc
pracy itd. Zapory wodne zaliczaja si¢ do najwigkszych budowli realizowanych
na calym $wiecie. Ich wielko$¢ charakteryzuja rézne parametry, np. wysoko$¢,
ktora sigga 304 m w przypadku najwyzszej, tj. Zapory Nureckiej w Tadzykistanie.
Z kolei najwigkszg objetos¢ zbiornika posiada Zapora Assuanska w Egipcie
(169 mld m®), a najwicksza hydroelektrownia pod wzgledem mocy, funkcjonujaca
na Zaporze Trzech Przetoméw w Chinach, wynosi 22 500 MW?®2. Podobnie jak inne
duze projekty infrastrukturalne, realizacja zapor wodnych wymaga bardzo wysokich
nakladow. W przypadku najwickszej, tj. Zapory Trzech Przetomow, budowanej
w latach 1994-2003, naktady wynosity 59 mld USD; naktady na budowang od 2011
roku Tame¢ Wielkiego Odrodzenia w Etiopii, ktora bedzie najwigkszg w Afryce,
0 mocy 6 000 MW, planowane naktady wynosza 4,8 mld USD?.

8 Kieldrecht Lock, https://en.wikipedia.org/wiki/Kieldrecht_Lock (dostep: 17.07.2020).

8 zapory, https://en.wikipedia.org/wiki/List_of largest_dams (dostep: 17.07.2020).

8  Zapory, https:/fen.wikipedia.org/wiki/List_of_megaprojects#Dam_and_hydroelectric_projects
(dostep: 17.07.2020).
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Przytoczone przyktady duzych, fascynujacych budowli sg rezultatem wi-
zjonerskich, $miatych projektow inzynieryjno-budowlanych podejmowanych
w roznych okresach, w roznych lokalizacjach geopolitycznych i kulturze. Sta-
nowig one tylko pewien segment projektow, mianowicie ze wzgledu na cel
i zakres opracowania nie zostaly uwzglednione duze, kapitatochtonne projekty
przemystowe, w tym w energetyce, tj. elektrownie nuklearne oraz elektrownie
fotowoltaiczne (np. naktady na budowe powstatego w latach 2015-2019 naj-
wiekszego na $wiecie parku solarnego Bhadla Solar Park w Indiach, rozciagaja-
cego si¢ na powierzchni 40 km kw. wyniosty 1,4 mld USD)®. Nie zostaty
uwzglednione rowniez duze projekty naukowe realizowane w rdznych dziedzi-
nach nauki, gléwnie w astronomii, fizyce (np. Wielki Zderzacz Hadronéw —
najwickszy na §wiecie akcelerator czgstek/hadronéw, znajdujacy si¢ w Europej-
skim Osrodku Badan Jadrowych CERN), medycynie, w badaniach kosmosu.

Jak mozna sadzi¢, nawet ten zawgzony zakres prezentowanych megaprojek-
tow uwidacznia state powigkszanie si¢ granic inzynieryjno-technicznych, jak
i mozliwosci wpltywu tych projektow na rozwoj spoteczno-gospodarczy. Spra-
wia to, ze skala inwestowania w megaprojekty na §wiecie byta stosunkowo duza.
Szacunkowa warto$¢ rynku megaprojektow wynosita 6-9 bln rocznie, co stano-
wito prawie 8% catkowitego $wiatowego PKB®.

% Bhadla Solar Park, https://www.nsenergybusiness.com/projects/bhadla-solar-park-rajasthan/
(dostep: 19.07.2020).

® B. Flyvbjerg, What You Should Know about Megaprojects and Why: An Overview, , Project
Management Journal” 2014, Vol. 45(2), s. 6-19.
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Rozdzial 2

Megaprojekt - pojecie, cechy,
uwarunkowania decyzji inwestycyjnych

2.1. Pojecie megaprojektu

W rozdziale drugim ukazano wybrane projekty inwestycyjne, jakie powsta-
ly na przestrzeni dziejow i nadal powstaja, a ktore sg odmienne od wigkszos$ci
typowych projektow gtownie ze wzgledu na swoja wielkos¢, jak i zwigzane z nig
inne cechy. Projekty te sa przedmiotem zainteresowania badaczy réznych dzie-
dzin nauki, ktérzy projektom tym nadali zr6znicowane nazwy odzwierciedlajace
ich skale. W literaturze od lat 70. XX wieku funkcjonuje kilka poje¢, najczesciej
,»duzy projekt” (large project). Inne nazwy to: duzy projekt inzynieryjny (Large
Engineering Project, LEP) stosowany przez R. Millera i D. Lessarda®, duzy
projekt infrastrukturalny (Large Infrastructure Project, LIP) stosowany przez
D. Lessarda, V. Sakharaniego i R. Millera®, projekt budowlany duzej skali (lar-
ge-scale construction project) stosowany przez A. Marrevijka®, gigantyczny
projekt (giant project) zaproponowany przez O. Griina® czy tez major project.
Te¢ ostatnig nazwe przyjeta Komisja Europejska w Przewodniku po analizie
kosztéw i korzysci projektow inwestycyjnych®. Réwnoczesnie z wymienionymi
okresleniami zaczeto stosowac termin ,,megaprojekt”, ktory obecnie jest najcze-
Sciej wystepujacym w specjalistycznej literaturze oraz w praktyce. Jak stwierdza
czolowy badacz omawianej problematyki — B. Flyvbjerg, powolujac si¢ na
stownik ,,Merriam-Webster”, pierwsze znane uzycie terminu ,,megaprojekt”
miato miejsce w 1976 roku. Dodaje jednak, ze przedrostek ,,mega” byt uzywany
juz w 1968 roku w stowie ,,megacity”, aby podkresli¢ bardzo duzy rozmiar miast

R. Miller, D. Lessard, The Strategic Management of Large Engineering Projects. Shaping
Institutions, Risk and Governance, The MIT Press, Cambridge 2000.

D. Lessard, V. Sakhrani, R. Miller, House of Project Complexity — Understanding Complexity
in Large Infrastructure Project, ,,The Engineering Project Organization Journal” 2014, Vol. 4(4),
s. 170-192.

A. van Marrewijk, Managing Project Culture: The Case of Environ Megaproject, ,,Internation-
al Journal of Project Management” 2007, Vol. 25(3), s. 290.

O. Griin, Taming Giant Projects: Management of Multi-organization Enterprises, Springer,
Berlin-Heidelberg 2004.

Economic Appraisal. Vademecum 2021-2027. General Principles and Sector Applications.
Directorate-General for Regional and Urban Policy, European Commission Brussels.
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bedacych przedmiotem badan®. Przyjmowanie zatem przymiotnika duzy (czy
tez bardzo duzy) w definiowaniu megaprojektéw wydaje si¢ uzasadnione, acz-
kolwiek stowo to moze by¢ rozumiane niejednoznacznie ze wzglgdu na swoja
wielowymiarowos$¢. Kwestie te podkreslaja A. Ansar i in.%, ktérzy na podstawie
studiow literatury wskazali r6zne wymiary rozumienia stowa ,,duzy” w odnie-
sieniu do rzeczy/obiektow. ,,Duzy” najczesciej charakteryzowany jest za pomoca
rozmiarow fizycznych (wysokos¢, dtugosé, masa, obszar, objetosc itd.), nakia-
dow fizycznych, koniecznych do zbudowania i nastgpnie eksploatacji obiektu
(np. ilo$¢ przemieszczonego gruntu, ilos¢ pracy ludzi i sprzetu) czy tez nakla-
dow finansowych obejmujacych warto$¢ poczatkowych wydatkow kapitato-
wych, cyklicznych wydatkéw operacyjnych oraz kosztéw zwigzanych z zakon-
czeniem funkcjonowania obiektu. W przypadku definiowania megaprojektow
wymienione trzy interpretacje stowa wielki sg stosowane najczgsciej, a w szcze-
gblnosci ostatni z wymienionych, tj. warto$¢ naktadow inwestycyjnych, ktora
jest kryterium bardzo wymiernym. Wsrod innych miernikow, wykorzystywa-
nych do okreslenia wielkosci, cytowani autorzy wymieniaja m.in. podaz mierzo-
ng w jednostkach produkcji, jakg moze wytworzy¢ obiekt (projekt), zaspokajany
przez obiekt popyt mierzony nie tylko przy uzyciu jednostek ilosciowych, ale
takze jakosciowych, szybkosci i funkcjonalnoéci, a takze czas mierzony czasem
tworzenia danej rzeczy/obiektu, jak i dtugoscia okresu jego funkcjonowania.
Wreszcie, wielko$¢ danego obiektu mozna wyraza¢ stopniem jego ztozonosci
(technicznej, spotecznej, politycznej), jak i skalg oddziatywania na otoczenie,
zardéwno pozytywnego, jak i negatywnego.

Przytoczone wymiary pojecia ,,duzy” wystepuja w definicjach megaprojek-
tow, sformutowanych przez poszczegdlnych autorow. Wedlug B. Flyvbjerga:
»Megaprojekty sa ztozonymi przedsigwzigciami o duzej skali, ktore zwykle
kosztuja 1 mld USD lub wigcej, ich opracowanie i budowa trwa wiele lat, anga-
zuja wielu interesariuszy publicznych i prywatnych, dokonuja przemian oraz
oddziatujg na miliony ludzi”®. W uwadze uzupetniajacej te definicje autor roz-
wija podane kryterium finansowe, stwierdzajgc, ze: ,,Zgodnie z ogdlna zasada
‘megaprojekty’ mierzy si¢ w miliardach dolarow, ‘duze/gtdéwne projekty’ (‘ma-
jor projects’) w setkach milionow, a ‘projekty’ (‘projects’) w milionach i dzie-
sigtkach milionéw. Megaprojekty sg czasami nazywane ‘gldéwnymi programami’
(‘major programs’)”. Uznani badacze duzych projektow infrastrukturalnych,

%2 B. Flyvbjerg, Introduction: The Iron Law of Megaproject Management [w:] The Oxford Hand-
book of Megaproject Management, ed. B. Flyvbjerg, Oxford University Press, Oxford 2017, s. 4,
https://ti.org/pdfs/IronLawofMegaprojects.pdf (dostep: 4.12.2018).

A. Ansar, B. Flyvbjerg, A. Budzier, D. Lunn, Big Is Fragile: An Attempt at Theorizing Scale
[w:] The Oxford Handbook of Megaproject Management, ed. B. Flyvbjerg, Oxford University Press,
Oxford 2017, s. 4, https://arxiv.org/ftp/arxiv/ipapers/1603/1603.01416.pdf (dostep: 23.07.2020).

B. Flyvbjerg, What You Should Know about Megaprojects and Why: An Overview, ,,Project
Management Journal” April/May 2014, Vol. 45(2).
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realizowanych w miastach USA w drugiej potowie XX wieku®, okreslili megapro-
jekty jako ,,inwestycje rzadowe na duzg skale w obiekty kapitalu rzeczowego w celu
rewitalizacji miast i pobudzenia ich wzrostu gospodarczego”. WWymienieni autorzy,
podobnie jak B. Flyvbjerg, okreslili przyblizona kwote dla megaprojektéw na po-
ziomie 250 mln USD (w cenach z 2002 roku), przyznajac, ze wigkszo$¢ projektow
te kwote przekracza. Wsrdd innych definicji megaprojekdéw watro przytoczy¢ sfor-
mulowana przez P. Gellerta i B. Lynch®, ktorzy rozwazaja megaprojekty z perspek-
tywy ich wptywu na zmiany w przestrzeni. Zdaniem autoréw megaprojekty to ,,pro-
jekty, ktére zmieniaja krajobrazy szybko, celowo i glgboko w bardzo widoczny
sposOb 1 wymagaja skoordynowanego wykorzystania kapitalu i wiadzy panstwo-
wej”. Kolejni autorzy® konstatuja na podstawie studiow literatury, ze ,,megaprojek-
ty sa opisywane jako wielomiliardowe projekty infrastrukturalne, zazwyczaj zlecane
przez rzady 1 wykonywane przez prywatne przedsicbiorstwa: charakteryzowane sg
jako niepewne, ztozone, wrazliwe politycznie i angazujace duza liczbe partneréw”.
W definicji, jaka sformutowali w ostatnich latach K. Mok, G. Shen i J. Yang®, po-
jawia si¢, podobnie jak u B. Flyvbjerga, kryterium finansowe. Wymienieni autorzy,
powotujac si¢ na dane Biura Rozwoju Hong-Kongu, stwierdzaja, ze ,,megaprojekty
budowlane odnosza si¢ do projektéw, ktorych wartos¢ kontraktu przekracza 1 mld
HK $, angazujg ogromng liczbe uczestnikow, wywieraja znaczace skutki spoteczne
i gospodarcze, posiadaja ogromny zakres prac, maja rozlegly zasieg geograficzny
i Sciste zwigzki z innymi przedsigwzieciami rozwojowymi”.

Wartos¢ projektu jako jedno z zasadniczych kryteriow zaliczania do mega-
projektdéw jest jednoznaczne i przekonujace dla wigkszosci badaczy, aczkolwiek
doswiadczenia dwoch dekad XXI wieku oraz pojawiajace si¢ przewidywania
dotyczace rozwoju infrastruktury w $wiecie pokazuja, ze uzasadnione staje si¢
jego rozwinigcie. Asumptem jest tu wspomniane doswiadczenie, wskazujace, ze
wsrod zrealizowanych i1 bedacych w realizacji megaprojektow pewna ich czes$¢
znacznie przekracza wartos¢ 1 mld USD (zob. tabela 4), a ponadto stanowia one
szczegbdlne wyzwanie dla podmiotow odpowiedzialnych za projekt, jak i dla
otoczenia. Wymagaja one zatem wyodrebnienia. Zjawisko to przedstawiaja
przedstawiciele firmy doradczej McKinsey & Company®, ktérzy w badaniach

% A, Altshuler, D. Luberoff, Mega-projects: The Changing Politics of Urban Public Investment,
Brookings Institution Press, Lincoln Institute of Land Policy, Washington, Cambridge 2003, s. 1-2.

% p. Gellert, B. Lynch, Mega-projects as Displacements, UNESCO 2003, s. 15-16, https://www.

sas.upenn.edu/~dludden/MegaProjectDISPLACEMENT.pdf (dostep: 25.07.2020).

A. van Marrewijk, S. Clegg, T. Pitsis, M. Veenswijk, Managing Public — Private Megapro-

jects: Paradoxes, Complexity, and Project Design, 2008, s. 3, https://opus.lib.uts.edu.au/

bitstream/10453/10049/1/2007000394.pdf (dostep: 26.07.2020).

K. Mok, G. Shen, J. Yang, Stakeholder Management Studies in Mega Construction Projects:

A Review and Future Directions, ,International Journal of Project Management” 2015,

Vol. 33(2), s. 446.

McKinsey & Company, The Art of Project Leadership: Delivering the World’s Largest Pro-

jects, Sydney Design Studio, 2017, s. 7-8.
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poswigconych megaprojektom wprowadzili ich nowa podklase, tj. ultraduze
projekty (ultra-large projects). Nazwane w ten sposob zostaly ,najwigksze
i najbardziej ztozone projekty, o budzecie przekraczajagcym 5 mld USD i ramami
czasowymi przekraczajacymi 50 lat”. Zdaniem autoréw projekty o tych cechach
,»Ni0sg ze sobg unikalne zlozono$ci zwigzane ze skala projektu: powigzania
z interesariuszami, takimi jak spotecznos$ci lokalne, i organami rzadu (samorza-
du), nowymi wymaganiami regulacyjnymi i srodowiskowymi oraz czgsto z uni-
kalnymi wyzwaniami technologicznymi”. Dla lepszego odrdznienia ultraduzych
projektow od megaprojektow autorzy poréwnujg je odpowiednio do ultramara-
tonu (100 km) oraz maratonu (42,2 km). Ultraduzy projekt, podobnie jak ultra-
maraton, stanowi wyktadniczo trudniejsze wyzwanie.

Przytoczone definicje sg tylko wybranymi. Na ich podstawie oraz biorgc pod
uwage studia literatury przedmiotu, mozna stwierdzi¢, ze megaprojekt jest pojgciem
bogatym pod wzgledem tresci i ewoluujacym, tj. uwzgledniajacym nowe kwestie
wynikajace ze statlego wzrostu wielkosSci projektow, jak i zmieniajacego si¢ otocze-
nia. Sprawia to, ze w rzeczywistosci nie ma formalnej definicji tego terminu. Mozna
natomiast wskaza¢ cechy charakterystyczne megaprojektow (podrozdziat 2.2), sta-
nowiace o ich odrebnosci wérod innych projektow inwestycyjnych.

2.2. Cechy charakterystyczne megaprojektow

Analiza literatury pozwala stwierdzi¢, ze megaprojekty posiadaja wiele
wlasciwosci odrdzniajacych je od projektow standardowych (duzych, ale mniej
skomplikowanych), a wigc stanowia one specyficzng grupe projektow inwesty-
cyjnych, odmienng od pozostatych. Jednym z pierwszych autorow, ktory ziden-
tyfikowat cechy wyrdzniajace megaprojekty, byt A. Sykes'®. Autor ten wskazat
na nastepujace kwestie:

— wielko$¢ projektu oraz prawdopodobienstwo istnienia jego kilku wspotwia-
Scicieli,

— sprzeciw spoteczny wobec projektu ze wzgledu na mozliwe niekorzystne
skutki spoteczne, ekonomiczne, polityczne i Srodowiskowe,

— dhugi okres, tj. dziesiccioletni lub dhuzszy, niezbedny na czynnosci zwigzane
z planowaniem, projektowaniem, finansowaniem i fizyczng realizacja projektu,

— zlokalizowanie projektu na odleglych lub trudnych obszarach, np. o surowym
klimacie,

— potencjat projektow do destabilizacji rynkow ze wzgledu na wywotany popyt
na prace oraz dostawy,

100 A, Sykes, Megaprojects: Grand Schemes Need Oversight, Ample Funding, ,,Forum for Applied
Research and Public Policy” 1998, Vol. 13(1), s. 6-12.
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— wyjatkowe ryzyko, zwtaszcza gdy w okresie trwania projektu wystepuje
zmiana cyklu gospodarczego,

— trudno$ci w sfinansowaniu projektu,

— niewystarczajace do$wiadczenie menedzerskie, zwlaszcza w zarzadzaniu
ztozonymi przedsiewzigciami,

— ryzyko kariery, wynikajace z faktu, ze wigkszo§¢ rozwazanych projektow
konczy si¢ na etapie planowania, a zatem stanowig one niepopularng $ciezke
kariery dla starszych menedzerow.

Opini¢ o megaprojektach jako o odrgbnej grupie projektow inwestycyjnych
dobrze ilustruje stwierdzenie A. Shenhara i V. Holzmann'®:  Megaprojekty to
nie tylko powickszone wersje mniejszych projektow. Megaprojekty sa zupetnie
rézne od projektow standardowych pod wzgledem poziomu aspiracji, zaanga-
zowania interesariuszy, czasu przygotowania i realizacji, ztozonos$ci 1 oddziaty-
wania”. Autorzy ci akcentuja nie tylko odmienno$¢ megaprojektéw, ale wskazu-
ja rowniez cechy jg tworzace. Niezwyklo$¢ omawianych projektow podkresla
réwniez O. Griin, nazywajac je gigantami wérod projektow'®,

Podstawowe cechy megaprojektow przedstawiono ponizej, ujmujac je
w 4 umownych grupach.

2.2.1. Wielkos$¢ oraz oddzialywanie

Ogromna wielko$¢ jest oczywista cecha megaprojektow, przy czym moze
ona by¢ wyrazana — o czym wcze$niej wspomniano — w roznych wymiarach, np.
wymiarze fizycznym, finansowym, czasowym, ludzkim (liczba osob, na ktore
projekt oddziatuje itd.). Wymiarem o szczegdlnym znaczeniu jest wymiar finan-
sowy, umozliwiajacy pordéwnywalnos¢ roznych projektow. Obecnie w literaturze
przedmiotu jako minimalng warto$¢ naktadéow na projekt, pozwalajaca uznaé go
jako megaprojekt, przyjmuje sie najczesciej 1 mld USD'®. Jednoczesnie w lite-
raturze mozna spotka¢ opinie kwestionujgce t¢ wartos¢, tzn. uznajace ja jako
zbyt wysoka dla duzej liczby krajow rozwijajacych sig'™. Autorzy ci stwierdza-
ja, ze warto$¢ progowa powinna uwzgledniaé¢ takie czynniki, jak skala gospo-
darki oraz jej PKB i wowczas warto§¢ progowa powinna by¢ ustalona jako %

101 A Shenhar, V. Holzmann, The Three Secrets of Megaproject Success: Clear Strategic Vision, Total
Alignment, and Adapting to Complexity, ,,Project Management Journal” 2017, Vol. 48(6), s. 30.

02 0. Griin, op. cit., s. 3.

103 B, Flyvbjerg, What You Should Know..., op. cit, , s. 6; G. Jergeas, J. Ruwanpura, Why Cost and
Schedule Over Runs on Mega Oil Sands Projects? ,,Practice Periodical on Structural Design
and Construction” 2010, Vol. 15(1), s. 41.

104y, Hu, A. Chan, Y. Le, R. Jin, From Construction Megaproject Management to Complex
Project Management: Bibliographic Analysis, ,,Journal of Management in Engineering” 2015,
Vol. 31(4), s. 2.
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PKB. Jak sugerujag ww. autorzy, Srednia $wiatowa warto$¢ progowa moglaby
wynosi¢ 0,01% PKB, a jej konkretny poziom bytby uzalezniony od specyfiki
kraju. Omawiane powigzania pomi¢dzy specyfika kraju a podejmowaniem me-
gaprojektow potwierdzaja $wiatowe do$wiadczenia oraz zamierzenia. Jak juz
czesciowo ukazano w rozdziale pierwszym, na przestrzeni ostatnich kilkudzie-
sieciu lat byto podejmowanych coraz wigcej projektow znacznie przekraczaja-
cych 1 mld USD i byly (s3) to projekty realizowane gléwnie w krajach o wyso-
kim PKB. Wybrane megaprojekty infrastrukturalne zrealizowane w ostatnich
latach, jak i bedace w realizacji zawiera tabela 4.

Dla lepszej porownywalnosci dane zostaty ograniczone do infrastruktury
transportowej. Jakkolwiek dotycza one tylko 10 przypadkow, potwierdzaja ten-
dencj¢ do podejmowania coraz wigkszych projektow. Warto dodac, ze koszty
megaprojektow w dziedzinie budowy nowych oraz rewitalizacji miast sg jeszcze
wyzsze, np. koszty megaprojektu Wysp Khazar (Khazar Islands), tj. realizowa-
nego na Morzu Kaspijskim w Azerbejdzanie kompleksu mieszkaniowo-

-handlowego szacowane sa na 100 mld USD'®.

Tabela 4. Megaprojekty infrastrukturalne w transporcie

Nazwa projektu | Warto$é, mld USD | Okres realizacji
Projekty zrealizowane

Port lotniczy Pekin-Daxing 17,0 2014-2019
Centralna arteria/tunel Big Dig w Bostonie 14,6 (24,3 z odsetkami) | 1982-2002

Most Hongkong-Zhuhai-Makau 10,6 2009-2018

Tunel bazowy Swietego Gotarda 10,3 2003-2016
Autostrada Egnatia Odos w Grecji 6,7 1997-2014

Projekty w trakcie realizacji

Linia Maglev migdzy Tokio 85,0 2014-2027 Nagoya
a Nagoya/Osaka 2014-2037 Osaka
Port lotniczy Dubaj-Al Maktoum 82,0 2010-2027
California High-Speed Rail 70,0 2010-2030

Tel Aviv Light Rail 55,0 2011-2022
Crossrail, Elizabeth Line, Londyn 26,0 2009-2021

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych z: https://en.wikipedia.org/wiki/List_of _megaprojects#
Dam_and_hydroelectric_projects (dostep: 17.07.2020).

Konsekwencjg duzej skali megaprojektow infrastrukturalnych jest ich wielo-
stronne oddzialywanie, nieraz trudne do zidentyfikowania oraz kwantyfikacji.
Jak wskazano w rozdziale pierwszym, wystepuje ono zaréwno na etapie realizacji
megaprojektu, jak i w trakcie eksploatacji. Warto tez zwroci¢ uwage, ze moze ono
by¢ inaczej postrzegane z perspektywy planowania makroekonomicznego, a wigc

105 Zapory, https://en.wikipedia.org/wiki/List_of _megaprojects#Dam_and_hydroelectric_projects
(dostep: 17.07.2020).
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dokonywanego na etapie, na ktorym sa identyfikowane jako czes¢ krajowego pro-

gramu rozwoju, a inaczej na etapie planowania i projektowania techniczno-

-ekonomicznego (w trakcie réznych prac przygotowawczych, np. w ramach analizy

kosztow 1 korzysci) obejmujacego ocene wpltywu srodowiskowego i spotecznego.

Przyktadem megaprojektu o gigantycznym, wielostronnym oddziatywaniu
jest najwickszy i1 najdrozszy megaprojekt hydroenergetyczny w $wiecie, ftj.
wspomniana wczesniej Zapora Trzech Przetoméw w Chinach wybudowana na
rzece Jangcy. Wérod jej podstawowych korzysci (bezposredniego pozytywnego
wplywu) mozna wymieni¢ m.in.'%:

— umozliwienie kontroli (ochrony) przeciwpowodziowej — zbiornik moze zma-
gazynowaé 22,15 mld m® wody, co umozliwia ochrong $rodkowego lub dol-
nego biegu rzeki Jangcy,

— produkcje energii elektrycznej — taczna moc tej najwickszej na Swiecie elek-
trowni wodnej to 22,5 mln kW, a roczna produkcja energii wynosi 100 mld
kWh, co w duzym stopniu zaspokaja zapotrzebowanie na energi¢ elektryczna
w srodkowych i wschodnich Chinach,

— utworzenie zbiornika o powierzchni 1045 km” (maksymalna dtugos¢ ponad
600 km) i tym samym rozwoj zeglugi na rzece Jangcy,

— zwickszenie odpornosci na susz¢ i umozliwienie uzupetniania wody w dol-
nym biegu rzeki,

— rozwoj turystyki nad rzeka Jangcy.

Pomimo wymienionych korzys$ci, omawiany projekt juz od chwili zrodze-
nia si¢ jego idei w 1919'%" budzit wiele kontrowersji i obaw. Jak w kazdym me-
gaprojekcie z zakresu infrastruktury, dotyczyly one zaréwno samej budowy, jak
i jego dziatalno$ci eksploatacyjnej. Rozpoczecie budowy poprzedzito przesie-
dlenie ponad 1,3 min osob. Zatopione zostaly miasta, wsie, infrastruktura, ale
réwniez czgs¢ cennych zabytkow, powodujac ogromne straty ekonomiczne, spo-
feczne i1 kulturowe. Z czasem zaobserwowano wystepowanie wielu zjawisk nie-
korzystnych dla samego projektu, jak i dla srodowiska, m.in. gromadzenie si¢
osadow w gornych korytach i zbiorniku oraz zwigzang z tym erozj¢ dolnych brze-
gow rzeki, co ma daleko idace niebezpieczne konsekwencje, powstanie zagrozenia
dla rzadkich gatunkow zwierzat, zwigkszenie katastrof geologicznych w rejonie
zbiornika, zmiany klimatyczne w dorzeczu rzeki Jangcy itd.'®. Szczegdlnym,
o charakterze unikatowym, lecz praktycznie niezauwazalnym efektem tego mega-
projektu jest (wedlug NASA) jego oddzialywanie na ruch obrotowy Ziemi.

1% Three Gorges Dam: benifits, problems and costs. Facts and details, http://factsanddetails.
com/china/cat13/sub85/item1046.html (dost¢p: 5.08.2020).

97 Chronology of Three Gorges Project, http://www.china-embassy.org/eng/zt/sxgc/t36515.htm
(dostep: 5.08.2020).

108 Three Gorges Dam: benifits, problems and costs. Facts and details, http:/factsanddetails.com/
china/cat13/sub85/item1046.html (dostep: 5.08.2020).
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Specyfika omawianego projektu sprawia, ze identyfikacja oraz kwantyfika-
cja jego oddziatywania jest szczeg6lnie ztozona i bedzie wymagala dalszych
wieloletnich badan, przede wszystkim majac na uwadze zgtaszane przez nau-
kowcoéw potencjalne zagrozenia dla ludzi (mozliwe dalsze przesiedlenia), nie-
ktérych duzych miast, a takze dla srodowiska.

W innych, mniej kontrowersyjnych i niegenerujgcych takiej skali zagrozen
megaprojektach, zagadnienie pomiaru oddzialywania rowniez nalezy do zto-
zonych zadan. Potwierdzeniem sg megaprojekty m.in. w transporcie, gdzie sza-
cowanie generowanych korzysci i kosztow wymaga kazdorazowo unikatowych
badan. Korzysci oraz koszty megaprojektu mozna uja¢ w co najmniej dwoch
kategoriach, tj. jako pierwotne (pierwszorzedne) i drugorzedne (wtérne).
Pierwsze z nich wystepuja w ramach systemu transportowego, czyli nawigzuja
bezposrednio do glownego celu projektu, natomiast drugie (wtorne) wystepuja
poza sektorem transportu i nie s3 ujmowane w finansowej wycenie dziatal-
no$¢ transportowej. Sposob szacowania szeroko ujetych korzysci projektow
transportowych, a przede wszystkim megaprojektow, gdzie oddziatywanie to
(tzw. wider impact) jest szczegolnie rozlegte, stanowi wyzwanie dla analitykow

projektu i decydentow™™.

2.2.2. Unikatowos$¢

Unikatowo$¢ megaprojektow oznacza, ze istniejg na $wiecie jako jedyne;
nie ma projektéw identycznych lub bardzo podobnych. Kazdy megaprojekt ma
wilasne specyficzne cechy, a takze wlasne $Srodowisko, w ktorym jest realizowa-
ny i w ktorym beda funkcjonowaty powstate obiekty. Nie ma zatem takiego
samego innego megaprojektu, ktory bytby odpowiednim punktem odniesienia,
tzn. stanowitby odpowiedni benchmark. Jak stwierdzaja L. Vidal i F. Marle™:
,,Kazdy projekt jest wyjatkowy, poniewaz zawsze zmienia si¢ co najmniej jeden
z nastepujacych parametrow: cele, zasoby i srodowisko”.

W przypadku cech megaprojektu rozpatrywanych z perspektywy jego uni-
katowosci szczegdlnie wazna jest ztozonos¢ megaprojektow, a w szczegolnosci
zlozono$¢ techniczna. Stwarza ona unikalne wyzwania, mogace mie¢ wptyw na
kontekst (wspotksztattowac ten kontekst), w ktorym bedzie dokonywane zarza-
dzanie projektem. Na ztozono$¢ techniczng wplywa m.in. czgsto wystepujaca
koniecznos$¢ stosowania niestandardowego projektu technicznego oraz tech-

109 R Vickerman, The Wider Economic Impacts of Mega-projects in Transport [w:] International
Handbook on Mega-Projects, ed. H. Priemus, B. van Wee, Edward Elgar, Cheltenham,
Northampton 2013.

110 vidal, F. Marle, Understanding Project Complexity: Implications on Project Management,
,,Kybernetes” 2008, VVol. 37(8), s. 1094-1110, https://doi.org/10.1108/03684920810884928.
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nologii. To wlaénie sprawia, ze megaprojekty uwazane sg jako jednorazowe, unika-
towe, co ma konsekwencje dla uczestnikéw projektu, tj. trudno$¢ w przenoszeniu
wiedzy, do$wiadczen, rutynowych dziatan z jednego projektu na inny™.

Z kolei jesli chodzi o otoczenie megaprojektu trzeba bra¢ pod uwagg, ze
kazdy kraj lub region ma wiele unikalnych cech, ktore nalezy jasno zrozumie¢,
przewidzie¢ i zarzadza¢ nimi, jesli projekt ma odnies¢ sukces. Przyktadem moga
by¢ zrdznicowane w poszczegbdlnych krajach regulacje zwigzkow zawodowych
oraz przepisy dotyczace poziomu plac i zwigzane z nim wymagania w zakresie
wydajnosci pracy stawiane wykonawcom projektu. Istotne sg rownoczes$nie roz-
nice miedzykulturowe, ktérych $§wiadomi powinni by¢ wszyscy interesariusze
od samego poczatku megaprojektu®*?.

Miejscem, gdzie wyraznie mozna zauwazy¢ unikatowo$¢ realizowanych
megaprojektow, zarowno w przesztosci, jak i obecnie, s3 miasta. Postepujaca
urbanizacja napgdza rozwdj megaprojektow, ktore prowadza do transformacji
najwickszych miast $wiata. Z perspektywy unikatowos$ci megaprojektow istotna
jest ich koncepcja architektoniczna, ktora okresla przede wszystkim funkcjo-
nalnosé¢ oraz wyglad majacych powsta¢ obiektow. Kwestia wygladu jest znacza-
ca whasnie w przypadku projektow stuzacych transformacji miast. Jak pokazuje
doswiadczenie, megaprojekty (i nie tylko mega) czesto zawierajg unikatowe
(kultowe) rozwigzania, pozwalajace na przeksztalcenie wizerunku miasta lub
jego czesci. Projekty takie sg z regulty mocno promowane i postrzegane przez
elity miasta jako katalizatory rozwoju, a takze jako przedsigwzigcia, ktore beda
wzmacnia¢ relacje miasta ze Swiatem. Historia oraz wspotczesnos¢ dostarczaja
wielu przyktadéw megaprojektow, ktore staly si¢ ikonami (symbolami) miast.
Przyktadem sa projekty historyczne, a wigc wspomniane wcze$niej Koloseum
czy wieza Eiffla, czy tez projekty wspolczesne zbudowane przed koncem XX
wieku: Opera w Sydney, Muzeum Guggenheima w Bilbao, wiezowce Petronas
Twin Towers w Malezji, jak i powstate juz w XXI wieku: Wyspy Palmowe oraz
wiezowiec Burdz Chalifa w Dubaju. Wymienione projekty sga przetomowe ze
wzgledu na swoja architektoniczng i techniczng innowacyjno$¢, czyli urzeczy-
wistniajg one zupelnie nowy typ obiektu po raz pierwszy. Wazny jest rOwniez
ich wymiar ekonomiczny. Mianowicie — obiekty-ikony sa poteznym narzedziem
rozpowszechniania tozsamosci (promocji) danego miasta (miejsca).

Inng dziedzing infrastruktury, w ktorej unikatowo$¢ rowniez silnie si¢ za-
znacza, jest budowa tuneli. Sam wyglad tworzonych obiektow nie odgrywa tu
tak zasadniczej roli, natomiast istotne sg rozwigzania koncepcyjne dotyczace
wykonawstwa. Tunele sg zréznicowane rodzajowo, np. sg to tunele gorskie,

111 T Eriksson, Developing Routines in Large Inter-organisational Projects: A Case Study of an
Infrastructure Megaproject, ,,Construction Economics and Building” 2015, Vol. 15(3), s. 4.

112 | Pau, A. Langeland, O. Njaa, Assessing Cultural Influences in Megaproject Practices, ,,|IEEE
Engineering Management Review” 2016, Vol. 44(2), s. 56-73.
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podwodne, miejskie, czy tez biorac pod uwage rodzaj transportu moga to by¢
tunele kolejowe, drogowe, metra, zeglowne itd. Podjecie decyzji o ich realizacji,
jak 1 sama realizacja wymaga rozwigzywania zlozonych probleméw ekono-
miczno-finansowych (celowos¢ budowy, zrédla finansowania), Srodowisko-
wych i gtéwnie technicznych dotyczacych m.in. rozpoznania terenu w zakresie
budowy geologicznej, warunkow hydrogeologicznych, geotechnicznych, za-
grozen dla budowli podziemnej i zagrozen dla otoczenia ze strony budowli,
uksztaltowania i realizacji budowli podziemnej itd. Wymienione okoliczno$ci
sprawiajg, ze z reguty nalezy szuka¢ indywidualnych rozwigzan, ktére w konse-
kwencji decyduja o unikatowosci tunelu. Przyktadem moga by¢ dwa, zblizone
pod wzgledem dtugosci oraz czasu budowy, aczkolwiek rdznigce si¢ znacznie
tunele kolejowe. Pierwszy to liczacy 54 km Tunel Seikan w Japonii, taczacy
japonskie wyspy Hokkaido i Honsiu, bedacy najdtuzszym podmorskim tunelem
kolejowym na §wiecie. Budowe rozpoczgto w 1971 roku, natomiast pierwsze pocia-
gi przejechaty w 1988 roku. Drugi to liczacy 57 km (wymieniony w tabeli 4) naj-
duzszy na $wiecie kolejowy Tunel Swictego Gotarda w Alpach, taczacy Zurych
z Mediolanem. W obydwu tych megaprojektach wystapity duze problemy realiza-
cyjne wynikajace z nieprzewidywalnych warunkéw geologicznych, ktore sg typowe
dla tego rodzaju inwestycji. W przypadku Tunelu Seikan byty to trudnosci z prze-
kroczeniem skat wulkanicznych pod ciesning Tsugaru''®, a w przypadku Tunelu §w.
Gotarda duzymi problemami byty glownie pustki czy nierozpoznane wczesniej
wody podziemne pod duzym cisnieniem"**. Ekstremalne przeszkody stanowily dla
uczestnikow projektu nowe wyzwania, zmuszajac do opracowania i zastosowania
indywidualnych rozwigzan na etapie projektowania technicznego i realizacji. Roz-
wigzania te znaczgco okreslity unikatowos¢ projektu.

2.2.3. Czas powstawania oraz eksploatacji

Naturalng konsekwencja duzej skali 1 zarazem podstawowg cechg megapro-
jektow jest (poza konsekwencjami finansowymi) dtugi czas ich przygotowania
1 implementacji, a nastepnie eksploatacji powstatych obiektéw infrastruktury.

Jak wynika z tabeli 4, w przypadku ukonczonych, jak i bedacych w trakcie
realizacji megaprojektow (tych najwickszych) czas ten czgsto wynosi kilkana-
Scie lat, przy czym nalezy mie¢ na uwadze, ze jest to jedynie okres trwajacy od
rozpoczecia budowy do zakonczenia ich fizycznej realizacji badz tez do oddania
obiektow do eksploatacji. Nie obejmuje zatem dtugotrwatego czasu, jaki uptywa

83 https://inzynieria.com/tunele/rankingi/54937,najdluzsze-tunele-na-swiecie (dostep: 9.08.2020).
1% Tunel $w. Gotarda, https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/szwajcaria-otwarcie-tunelu-
gotarda-76807.html (dostep: 9.08.2020).
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od momentu powstania idei projektu, poprzez prace koncepcyjne, projektowanie
techniczne i inne prace az do rozpoczgcia budowy.

Oceniajgc czas realizacji, nalezy tez bra¢ pod uwagg fakt, ze duze projekty
czesto obejmujg kilka etapow (np. wymieniona w tabeli 4 japonska linia Maglev
z Tokio do Nagoya/Osaka), przy czym decyzja o rozpoczeciu kolejnego etapu
moze by¢ uzalezniona od zaistnienia warunkow uzasadniajacych kontynuacje.
Nierzadko tez budowa bywa przerywana ze wzglgdu na nieprzewidziane zjawi-
ska o bardzo zr6znicowanych przyczynach. Doswiadczenie zrealizowanych pro-
jektow pokazuje, ze taczny okres przygotowania i implementacji moze trwac
20-30 lat. Przykladem moze by¢ Randstad Rail, tj. projekt interregionalnej ko-
lejki miejskiej taczacy Rotterdam z Haga, ktory w innowacyjny sposéb zinte-
growal dwa regionalne systemy transportowe. Okres od rozpoczecia prac plani-
stycznych do czasu oddania obiektow do eksploatacji wyniost 21 lat'™. Innym
przyktadem jest wspomniana Tama Trzech Przetomow w Chinach, ktorej opra-
cowanie studium wykonalnosci rozpoczeto w 1984 roku''®, a prace budowlane
w 1994 roku. Prace przebiegaly etapami, oficjalne otwarcie odbyto si¢ w 2006
roku, a w 2010 roku zakoficzono napetnianie zbiornika"’. Kolejnym przyktadem
moze byé Drogowa Trasa Srednicowa w Polsce, tj. arteria o dtugosci 31,3 km
przebiegajaca przez 6 miast w wojewodztwie $laskim. Jej budowa rozpoczela sie
w 1985 roku, w latach 1990-1994 realizacja byta wstrzymana, w 1994 roku pra-
ce zostaly wznowione, a pod koniec 2015 roku budowa zostata zakonczona™®.
Podobnie jak w przypadku prac koncepcyjno-projektowych oraz realizacji pro-
jektu, bardzo dhugi jest okres eksploatacji powstatych obiektow infrastruktural-
nych. Stuzg one z reguty kilku pokoleniom, co uzasadnia nazywanie ich projek-
tami migdzypokoleniowymi, co wigcej, wymaga to ich szczegdlnej oceny, tj.
uwzgledniajacej problematyke sprawiedliwosci miedzypokoleniowe;.

Dlugi okres przygotowania oraz realizacji megaprojektow jest przyczyna
wielu problemow. Wigkszo$¢ decyzji dotyczacych megaprojektow wymaga
prognoz o horyzoncie siegajacym nawet kilkudziesieciu lat, natomiast w rze-
czywisto$ci pozyskanie doktadnej informacji o przysztosci, nawet o krotszym
horyzoncie, jest w wielu przypadkach wrecz nieosiggalne. W rezultacie dane
dotyczace gldéwnych zmiennych projektu, w tym wielkosci determinujace nakta-
dy i efekty, jak roOwniez czas realizacji majg charakter szacunkowy. W praktyce

115 M. Giezen, L. Bertolini, W. Salet, Adaptive Capacity Within a Mega Project: A Case Study on
Planning and Decision-Making in the Face of Complexity, ,,European Planning Studies” 2014,
Vol. 23(5), s. 1-20, http://dx.doi.org/10.1080/09654313.2014.916254 (dostgp: 5.08.2020).

118 Chronology of Three Gorges Project, http://www.china-embassy.org/eng/zt/sxgc/t36515.htm
(dostep: 5.08.2020).

117 Three Gorges Dam: benifits, problems and costs. Facts and details, http://factsanddetails.
com/china/cat13/sub85/item1046.html (dostep: 5.08.2020).

118 Kalendarium budowy Drogowej Trasy Srednicowej, https:/katowice.wyborcza.pl/katowice/
1,35063,19784674 kalendarium-budowy-drogowej-trasy-srednicowej.html (dostgp: 5.08.2020).
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czegsto mozna spotka¢ opinie menedzerow, ze w dtuzszym horyzoncie (5-7 lat
i dtuzszym) nie da si¢ doktadnie ustali¢ kosztow megaprojektu ze wzgledu na
niemoznos$¢ przewidzenia warunkéw ekonomicznych w tym horyzoncie, a po-
nadto typowe dane historyczne (np. $redni wzrost cen w budownictwie w okre-
sie ostatnich 5 lat) nie sg wiarygodnymi wskaznikami przysztego ksztattowania
si¢ cen. W przypadku wydtuzajacego si¢ okresu przygotowania i realizacji me-
gaprojektow czgsto dochodzi do dezaktualizacji oceny przyjetych wczesniej
rozwiazan (np. wskutek postepu technicznego, zmian prawa czy innych nie-
przewidywalnych zmian spoleczno-kulturowych w otoczeniu), tj. uznania ich
jako niewlasciwe, co zmusza do czasochtonnych i kosztochtonnych zmian
w projekcie. Moze takze doj$¢ do utraty poparcia konkretnych rozwigzan czy tez
utraty poparcia projektu w ogole wskutek zmian politycznych itd. W omawia-
nych warunkach niezwykle trudny staje si¢ zatem proces decyzyjny, ktory powi-
nien mie¢ dynamiczny i otwarty charakter, aby uwzglednia¢ pojawiajace si¢
nowe, niemozliwe wczesniej do przewidzenia czynniki.

Podsumowujac, nalezy podkreslic, ze niedokladno$é przyjmowanych
wielko$ci ma swoje Zrédlo nie tylko w przyczynach obiektywnych, tj.
w braku S$cislej, obiektywnej i pewnej wiedzy o przyszlosci, ale réwniez
w innych czynnikach. Problematyka jako$ci prognoz czy tez przyjmowanych
zatozen jest w praktyce bardziej zlozona, stad tez szerzej zostala przedstawiona
w dalszej czgsci pracy.

2.2.4. Uczestnicy, interesariusze

Podstawowe cechy megaprojektow, w tym zaangazowanie ogromnych za-
sobow oraz rozlegly i wielostronny zasieg oddziatywania powstatej infrastruktu-
ry, wptywaja na wiekszg niz w projektach konwencjonalnych liczb¢ oraz zr6zni-
cowanie uczestnikow megaprojektow. Rownoczesnie wyzwania stojace przed
uczestnikami sg zwykle trudniejsze, co wynika glownie z wigkszej liczby zja-
wisk stanowigcych czynniki ryzyka, a takze skutkow ich potencjalnego wysta-
pienia. Dtugi okres projektu powoduje ponadto, Zze w trakcie jego trwania moze
dojé¢ do zmiany podej$cia uczestnikow do projektu, jak rowniez do zmiany
interakcji zachodzacych migedzy uczestnikami. Wzrost skali wyzwan dotyczy
wszystkich uczestnikow megaprojektu, tj. zaréwno bezposrednich (nazwanych
interesariuszami bezposrednimi/wewngtrznymi), czyli powigzanych kontraktami
z projektem, jak i zewngtrznych (drugorzednych) funkcjonujgcych w otoczeniu
projektu. Tworzg oni wspdlnie ztozong sie¢ organizacji wprost lub posrednio
powigzanych z projektem.
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Interesariusze pierwszorzedni (wewnetrzni) sa to, podobnie jak we
wszystkich projektach inwestycyjnych, gléwnie podmioty odpowiedzialne za
przygotowanie i zarzadzanie implementacjg projektu, a wigc wlasciciele/klienci
projektu, a takze szeroko rozumiani projektanci, wykonawcy, dostawcy, instytu-
cje finansowe, a takze doradcy. Wtascicielem mogg by¢ podmioty reprezentu;ja-
ce rzad (w przypadku projektow inspirowanych i finansowanych przez rzad),
podmioty sektora prywatnego badz tez podmioty sektora publicznego i prywat-
nego wspolnie wdrazajace projekt. Cecha charakterystyczna w przypadku mega-
projektow jest czegste wystgpowanie kilku sponsorow/wspotwlascicieli projektu
oraz bardziej ztozonej (wielopodmiotowej) struktury organu zarzadzajacego,
tworzonej przez uczestnikow wdrazajacych megaprojekt. Nalezy jednak mie¢ na
uwadze, ze pomimo tworzonych tu szczegdlnego rodzaju koalicji, kazdy z pod-
miotow ma swoje wiasne cele.

Interesariusze zewnetrzni to podmioty o duzym zrdéznicowaniu i czesto
duzym (ukrytym) potencjale, nicuczestniczace bezposrednio w przygotowaniu
projektu i jego realizacji. Nie wptywaja oni w podstawowym stopniu na samo
przetrwanie projektu, ale oddziatuja na jego funkcjonowanie i pozostaja pod
jego oddziatywaniem. Naleza tu m.in. instytucje rzadowe, instytucje pozarzado-
we, instytucje planistyczne, instytucje regulujace, instytuty naukowo-badawcze,
organizacje opiniujace, spotecznos¢ (lokalna, ale i o znacznie szerszym zakre-
sie), grupy nacisku, media i inne. Specyfika megaprojektow, a przede wszystkim
ogromne zainteresowanie strony panstwa i spoteczenstwa jego wynikami oraz
jego oddziatywaniem dajg podstawe do stwierdzenia, ze relacje interesariuszy
zewngetrznych z projektem majg charakter nadzorczo-konsultacyjny.

Jak wczeséniej wskazano, specyfika megaprojektow sprawia, ze wérod inte-
resariuszy, a w szczeg6lnosci interesariuszy zewnetrznych, wystepuje ich wigk-
sze zréznicowanie, m.in. czesciej pojawiajg si¢ interesariusze o charakterze spo-
tecznym i politycznym szczebla krajowego. Nieraz sa to rzady i inne instytucje
nawet kilku krajow, np. w przypadku gazociagow Nord Stream 2 czy Baltic
Pipe. Czgéciej tez pojawiaja si¢ interesariusze zlokalizowani w duzej odleglosci
od projektu oraz o krajowym czy nawet ponadnarodowym zasiegu funkcjo-
nowania, np. Bank Swiatowy, Greenpeace itd.

Zjawisko wzrostu roli strony spotecznej ilustruje m.in. wspomniany wcze-
$niej megaprojekt, tj. Tunel $w. Gotarda, w przypadku ktorego interesariuszem
bylo cale spoteczenstwo Szwajcarii. W 1998 roku odbylo si¢ tam referendum
dotyczace modelu finansowania projektu’®. Kolejne referendum, przeprowa-
dzone w 2016 roku, dotyczyto poprawki remontu tunelu drogowego $w. Gotarda
poprzez budowe drugiej drogi, co umozliwitoby zachowanie ptynnego ruchu

1% Tunel $w. Gotarda, https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/szwajcaria-otwarcie-tunelu-
gotarda-76807.html (dostep: 9.08.2020).
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w trakcie remontu tunelu oraz zapewnienie ruchu jednokierunkowego'®. Przy-
ktad ten ilustruje znaczenie oraz rosnaca range interesariuszy reprezentujacych
strong spoteczng. Pozwala tez oczekiwa¢ rozwoju badan w tym obszarze, gdyz
w bogatej, dwudziestoletniej literaturze poswigconej zarzadzaniu projektami
problematyka interesariuszy reprezentujacych strone spoteczng, a w szczegdlno-
$ci polityczng, byta podejmowana rzadziej. Jednymi z pierwszych badaczy

w tym okresie byli m.in. R. Wiistenhagen, M. Wolsink i M.J. Biirer'?! badajacy

projekty w obszarze energii wiatrowej. Autorzy ci okreslili spoteczng akceptacje

projektoéw, na ktora sktada si¢ akceptacja:

— spoleczno-polityczna (obejmujaca akceptacje technologii i polityki wspiera-
jacej jej wdrazanie, np. poprzez polityke podatkows, przez spoleczenstwo,
innych kluczowych interesariuszy oraz decydentéw politycznych),

— lokalnej spolecznosci (glownie mieszkancow i wiadz lokalnych), a obejmujaca
sprawiedliwos¢ proceduralng, sprawiedliwos¢ dystrybucyjng oraz zaufanie,

— rynkowa, ktora tworza konsumenci, inwestorzy, oraz akceptacja w ramach
firmy.

Prowadzone w ostatnich latach badania pozwolity rowniez stwierdzi¢ wystepu-
jacy nieraz brak dobrych praktyk w zarzadzaniu megaprojektami, wyrazajacy si¢
m.in. W nieré6wnym traktowaniu interesariuszy, co ilustruje stwierdzenie: ,,pro-
motorzy projektow czesto unikajg i1 tamig ustalone praktyki dobrego zarzadzania,
przejrzystosci 1 udziatu w podejmowaniu decyzji politycznych i administracyjnych,
albo z powodu ignorancji, albo ze wzgledu na to, ze ich zdaniem takie praktyki
przynosza efekty odwrotne od zamierzonych. Spoleczenstwo obywatelskie nie ma
takiego samego glosu na tej arenie zycia publicznego, jak w innych; obywatele sg
zwykle trzymani w znacznej odleglosci od podejmowania decyzji w megaprojek-
cie”’””. Dobitnym przyktadem, obrazujacym nierowno$¢é w reprezentowaniu
wszystkich zainteresowanych stron projektu, a szczegodlnie strony spotecznej byt
wspomniany megaprojekt Zapory Trzech Przeloméw w Chinach. W projekcie tym,
w ktorym omawiany interesariusz (strona spoleczna), tj. spoteczenstwo, byl wyjat-
kowo liczny, natomiast jego udziat i rola w pracach nad tworzeniem rozwigzan pro-
jektu byly nieznaczne. W konsekwencji mieszkancy pozostajacy bezposrednio pod
oddziatywaniem projektu poniesli znaczne szkody (co najmniej 1,3 min przesiedlo-
nych os6b, zmiana miejsca pracy itd.); szkody poniosto roéwniez Srodowisko natu-

ralne oraz dobra kultury'?.

120 Referendum w Szwajcarii w 2016 roku (luty), https:/pl.wikipedia.org/wiki/Referendum
_w_Szwajcarii_w_2016_roku_(luty) (dostep: 24.08.2020).

121 R, Wiistenhagen, M. Wolsink, M.J. Biirer, Maatschappelijke acceptatie van grote windturbines,
Staatsuitgeverij/DOP, 's-Gravenhage 1987.

122 B, Flyvbjerg, N. Bruzelius, W. Rothengatter, op. cit., s. 5.

128 A, Armiger 11, The Controversy of Public and Private Rulemaking on Large Dams: The Case
of the Three Gorges Dam, University of Massachusetts, Boston 2014.
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W literaturze z ostatnich lat problematyke znaczenia interesariuszy o charakte-
rze spoteczno-politycznym opisuje m.in. G. Winch'®, przewidujac oczekiwang
ewolucje¢ w badaniach dotyczacych zarzadzania interesariuszami. Sugeruje miano-
wicie, ze w nastgpnym etapie badan, ktore aktualnie sg skoncentrowane na biznesie
i spoteczenstwie, bedg rozwijane takze badania w obszarze, ktory mozna nazwac
,~megaprojekty 1 spoteczenstwo”. Badania nad megaprojektami, realizowane z szer-
szej, bardziej cato$ciowej perspektywy powinny zdaniem tego autora uwzgledniaé
rowniez kwestie polityczne, tj. dotyczace korupcji, nadzoru (governance) oraz roli
polityki w promowaniu i pozyskiwaniu kapitalu na megaprojekty. Na znaczeniu
beda réwniez nabieraty kwestie etyczne, szczegolnie biorac pod uwage dtugotrwaty
charakter megaprojektow i wynikajace stad wyzwania migdzygeneracyjne?>. Nale-
7y tez zauwazy¢, ze wymienione kwestie wpisujg si¢ w imperatywy rozwoju zrow-
nowazonego, m.in. odnoszace si¢ do solidarnosci miedzygeneracyjnej stajacej si¢
wspotczesnie elementem ewaluacji dlugotrwatych megaprojektow.

2.2.5. Zlozonos¢

Ztozonos¢ jako atrybut megaprojektow jest fundamentalnym elementem
wiekszosci definicji megaprojektow, jakie zostaty sformulowane przez czoto-
wych badaczy, m.in. B. Flyvbjerga'?®, Marrewijka i innych?’. Ztozono$¢ jest
zjawiskiem stale poglebiajacym sig, stanowigcym jedno ze zrodet trudnosci
przygotowania i realizacji megaprojektow.

Zdefiniowanie ztozonosci megaprojektéw nie jest tatwe, jako ze sama zto-
zono$¢ nie jest pojeciem jednoznacznym. W literaturze nie zostata przyjeta do
tej pory powszechnie akceptowana definicja zlozonosci, pomimo ze pojawito si¢
wiele propozycji w tym obszarze. W rezultacie ztozono$¢ megaprojektu roéwniez
pozostaje pojeciem nieprecyzyjnym, aczkolwiek badania w tym obszarze sa
stale rozwijane, co jest stymulowane rosngcym stopieniem ztozono$ci megapro-
jektow. Wedtug D.I. Clelanda i B. Bidandy ztozonos$¢ ta od konca lat 80. XX
wieku wzrosta wyktadniczo o 80%'%.

Badania nad zlozonos$cig megaprojektow maja kilkudziesigcioletnig histo-
rig, siggajaca lat 90. XX wieku. Jednym z pierwszych badaczy byl D. Baccarini,
ktory zaproponowat definicj¢ ztozonosci w kontekscie projektu, tj. jako ,,sktada-

124 G. Winch, Megaproject Stakeholder Management [w:] The Oxford Handbook of Megaproject
Management, ed. B. Flyvbjerg, Oxford University Press, Oxford 2017, s. 22.

% |pid., s. 28.

126 B, Flyvbjerg, What You Should Know..., op. cit., 5. 6-19.

121" A, van Marrewijk, S. Clegg, T. Pitsis, M. Veenswijk, op. cit.

128 D.I. Cleland, B. Bidanda, Project Management Circa 2025, Project Management Institute
2009, cyt. za: E. Ochieng i in., The Effect of Cross-cultural Uncertainty and Complexity within
Multicultural Construction Teams, ,,Engineering, Construction and Architectural Manage-
ment” 2013,Vol. 20(3), s. 307-324.
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jacego si¢ z wielu réznych powigzanych ze soba czesci i mogacego by¢ opera-
cjonalizowanym pod wzgledem zréznicowania i wspétzaleznosci™?. Autor ten
wyroznit trzy rodzaje ztozonosci, tj. organizacyjna, technologicznag i informa-
cyjna. Glowni badacze, ktérzy w kolejnych latach rozwijali problematyke zto-
zonosci projektow o nowe watki to m.in.: T. Williams**°, A. Shenhar®, T. Wil-
liams™2, W. Xia i G. Lee’®*, K. Remington i J. Pollack**, G. Hagan, D. Bower
i N. Smith*®, I. Kardes i in."*, D. Lessard, V. Sakhrani i R. Miller**’, H. Maylor
i N. Turner*®, A. Rolstadas i P. Schiefloe*.

Duza liczba badan nad ztozono$cig projektu, roznigcych si¢ przyjmowany-
mi przez poszczegdlnych autorow zatozeniami badawczymi, umozliwita lepsze
rozpoznanie problematyki ztozonosci, w tym wskazanie roznych aspektow tej
problematyki, a przede wszystkim pozwolita zidentyfikowa¢ zjawiska bedace
czynnikami ztozonosci projektow oraz sposoby jej mierzenia.

Bogate rezultaty indywidualnych badan daly z kolei asumpt do podjecia
prac o charakterze metaanaliz pozwalajagcych na sformutowanie bardziej uogol-
nionych wnioskow, co jest istotne w kontek$cie unikatowosci megaprojekow
i mozliwej ograniczonej reprezentatywnosci indywidualnego badania. Wsrod
wielu autorow omawianych opracowan mozna wymieni¢: H. Maylora, R. Vid-
gena i A. Carvera®, J. Geraldi, H. Maylora i T. Williamsa**!, M. Boscha-

129 D, Baccarini, The Concept of Project Complexity a Review, ,,International Journal of Project
Management” 1996, Vol. 14(4), s. 202.

130 T williams, The Need for New Paradigms for Complex Projects, , International Journal of
Project Management” 1999, Vol. 17(5), s. 269-273.

181 A Shenhar, V. Holzmann, op. cit.

32 T, williams, Modelling Complex Projects, John Wiley & Sons, Chichester 2002.

138 W. Xia, G. Lee, Grasping the Complexity of IS Development Projects, ,,Communications of the
ACM” 2004, Vol. 47(5), s. 69-74.

134 K. Remington, J. Pollack, Tools for Complex Projects, Gower Publishing, 2007.

%5 G. Hagan, D. Bower, N. Smith, Managing Complex Projects in Multi-project Environments
[w:] Procs 27th Annual ARCOM Conference, eds. C. Egbu, E.C.W. Lou, 5-7 September 2011,
Association of Researchers in Construction Management, Bristol 2011, s. 787-796.

136 |, Kardes, A. Ozturk, S. Cavusgil, E. Cavusgil, Managing Global Megaprojects: Complexity
and Risk Management, ,,International Business Review” 2013, Vol. 22(6), s. 905-917.

%7 D. Lessard, V. Sakhrani, R. Miller, House of Project Complexity — Understanding Complexity
in Large Infrastructure Project, ,,The Engineering Project Organization Journal” 2014, Vol. 4(4),
s. 170-192.

138 H. Maylor, N. Turner, Understand, Reduce, Respond: Project Complexity Management Theory
and Practice, ,,International Journal of Operations & Production Management” 2016, Vol. 37(8),
s. 1076-1093.

19 A. Rolstadas, P. Per Morten Schiefloe, Modelling Project Complexity, ,.International Journal of
Managing Projects in Business” 2017, Vol. 10(2), s. 295-314.

149 1. Maylor, R. Vidgen, A. Carver, Managerial Complexity in Project Based Operations:
A Grounded Model and its Implications for Practice, ,,Project Management Journal” 2008,
Vol. 39(1), Supplement, s. 15-26.

113, Geraldi, H. Maylor, T. Williams, Now, Let’s Make it Really Complex (Complicated):
A Systematic Review of the Complexities of Projects, ,International Journal of Operations
& Production Management” 2011, Vol. 31(9), s. 966-990.
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Rekveldta i in.**2, Y. Hu i in.**3, Bakhshiego, Irelanda i Goroda*, S. Kirideng
i A. Sense’a®®, J. San Christobala i in.**®, M. Mohseniego i in.**".

Bakhshi, Ireland i Gorod, analizujac kilkaset publikacji pochodzacych z lat
2000- 2015, sformutowali konkluzje m.in. dotyczace pojgcia ztozonosci projek-
tu, jak 1 czynnikow (zrodel) tej zlozonos$ci. W opinii autorow istnieje kilka
ogolnie akceptowanych definicji ztozonosci projektu, jednakze ,.trudno jest
przedstawi¢ doktadng i wyczerpujaca definicje ztozonosci, ktora obejmuje i od-
zwierciedla niezliczone aspekty i granice”. Majac to na uwadze, jak i inne trud-
no$ci, autorzy wyodrebnili z przeanalizowanych definicji ztozono$ci projektu
dziesi¢¢ najczesciej wystepujacych w nich kluczowych stwierdzen i na tej podstawie
sformutowali wiasng definicje ztozonosci projektu. Wedtug nich jest to: ,,skompli-
kowany uktad réznych powigzanych ze sobg czesci, w ktorych elementy moga si¢
zmienia¢ 1 stale ewoluowac, wplywajac na cele projektu”. Poza sformutowaniem
ztozonosci projektu, cytowani autorzy zidentyfikowali rowniez jej czynniki (zrodta),
a wiec zjawiska ksztattujace ztozono$¢ projektu. Analiza 420 pozycji literatury
umozliwila wskazanie 128 czynnikow, ujetych w siedmiu grupach/aspektach pro-
jektu. Wsrdd najwazniejszych mozna wymieni¢: réznorodnosé¢ kulturowa, konfi-
guracje kulturowa, lokalne przepisy i regulacje, nowos¢ technologiczna projektu,
liczbe interesariuszy, rdznorodno$¢ interesow interesariuszy, zaufanie wobec
interesariuszy, liczbe struktur/grup/zespotéw do koordynacji, wspotprace i komuni-
kacj¢ zespotowa/partnerska, wspoélzaleznosci miedzy lokalizacjami (realizacji
projektu), dziatami i firmami, dopasowanie celéw/interesow, wzajemne polaczenie
i petle informacji zwrotnej w sieciach zadan, niepewnos¢ zakresu (zasiggu) projek-
tu, niepewnos¢ 1 niejasnos¢ celow projektu.

W opracowaniu**®
wynikéw innych badaczy z zarzadzania projektami, konstatuja, ze ,,zlozono$¢
jest suma nastepujacych sktadnikéw: zréznicowania funkcji miedzy uczestni-
kami projektu, zalezno$ci miedzy systemami i podsystemami, a takze wyni-
kowego wplywu pola decyzyjnego”. Ztozono$¢ projektu moze by¢ réwniez

autorzy, odwotujac si¢ do teorii systemu Luhmana oraz

142 M. Bosch-Rekveldt, Y. Jongkind, H. Mooi, H. Bakker, A. Verbraeck, Grasping Project Com-
plexity in Large Engineering Projects: The TOE (Technical, Organizational and Environmen-
tal) Framework, ,,International Journal of Project Management” 2011, Vol. 29(6), s. 728-739.

13y Hu, A. Chan, Y. Le, R. Jin, op. cit.

1443, Bakhshi, V. Ireland, A. Gorod, Claryfying the Project Complexity Construct: Past, Present
and Future, ,.International Journal of Project Management” 2016, Vol. 34(7), s. 1199-1213.

145 5, Kiridena, A. Sense, Profiling Project Complexity: Insights from Complexity Science and
Project Management Literature, ,,Project Management Journal” 2017, Vol. 47(6), s. 56-74.

146 3. San Christobal, L.Carral, E. Diaz, J. Fraguela, G. Iglesias, op. cit.

147 M. Mohseni, A. Tabassi, E. Kamal, D. Bryde, R. Michaelides, Complexity Factors In Mega
Projects: A Literature Review [w:] Carving The Future Built Environment: Environmental, Econom-
ic and Social Resilience, vol 2, eds. P.A.J. Wahid, P.I.D.A. Aziz Abdul Samad, P.D.S. Sheikh Ah-
mad, A.P.D.P. Pujinda, European Proceedings of Multidisciplinary Sciences, Future Academy,
s. 54-67, https://doi.org/10.15405/epms.2019.12.6.

148 . san Christobal, L.Carral, E. Diaz, J. Fraguela, G. Iglesias, op. cit.
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interpretowana i operacjonalizowana w kategoriach zréznicowania (liczba ele-

mentow w projekcie) oraz wspotzaleznosci 1 potaczen (stopien wzajemnych

powigzan pomig¢dzy tymi elementami), ktore sg zarzadzane przez integracje, tzn.
przez koordynacje, komunikacje i kontrolg™®.

Cytowani autorzy wyodrgbnili na podstawie studiow literatury 12 czynni-
kéw, bedacych determinantami ztozono$ci projektow:

1) wielko$¢ projektu — aby uznaé ja za oznake¢ ztozonosci, struktura organiza-
cyjna projektu powinna przekracza¢ minimalng wielko$¢ krytyczng, a jej
elementy musza by¢ ze sobg powiazane,

2) wspoélzaleznos$¢ i wzajemne powigzania — zdarzenie we wzajemnie pota-
czonej strukturze moze wywota¢ zupetnie nieznane skutki dla innej jednost-
ki (podmiotu) bedacej wewnatrz struktury,

3) cele i dzialania — muszg by¢ odpowiednio i wlasciwie zdefiniowane zarow-
no na poziomie strategicznym, jak i operacyjnym,

4) interesariusze — liczba uczestnikoéw projektu i sposoéb przeptywu informacji
miedzy nimi sg kluczowym czynnikiem wptywajacym na ztozono$¢ projektu,

5) praktyki zarzadzania — relacje miedzy uczestnikami projektu, dostawcami,
naktadanie si¢ dziatan, metod i technik sa czynnikami wptywajacymi na zto-
zonos¢ projektu,

6) podzial pracy — powigkszanie struktury organizacyjnej projektu poprzez
podziat pracy, sposdb doboru personelu oraz wzrost presji wywieranej na ten
personel w celu osiagniecia celow projektu to czynniki zwiekszajace ztozo-
no$¢ projektu,

7) technologia — zakres zadan lub r6znorodnos¢ zadan do wykonania to najbar-
dziej krytyczny wymiar technologii; wyjasnia dlaczego istnieje zapotrzebowa-
nie na réznorodne technologie i okre§lony poziom specjalizacji w kazdej z nich,

8) inzynieria wspoélbiezna — tamie bariery funkcjonalne i dziatowe, integrujac
cztonkoéw zespolu ze srodowisk prezentujacych rozne dyscypliny, czesto na-
zywanych zespotami wielofunkcyjnymi,

9) globalizacja i zaleznos$¢ od kontekstu — globalizacja uruchamia ztozonos¢
przez erozje granic, wyzsza mobilno$¢, heterarchi¢ 1 wyzsza dynamike; mo-
ze to by¢ istotna cecha ztozonosci,

10) réznorodnos¢ — wigksza liczba elementow i wigksza r6znorodno$é elemen-
tow zwickszajg ztozonos¢,

11) dwuznaczno$¢ — wyraza niepewnos$¢ znaczenia, w ktorej mozliwe sg liczne
interpretacje,

12) ciagle zmiany — na ciaglte zmiany wptywaja czynniki zewnetrzne i we-
wngtrzne. Oznacza to rOwniez ciggle zmiany i dostosowywanie si¢ do zmie-
niajacych si¢ warunkow.

149 Ipid.
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Liczba zidentyfikowanych w literaturze czynnikéw ztozonosci jest, jak sta-
rano si¢ wykazaé, duza. Czynniki te pozwalaja takze lepiej zrozumie¢ ryzyko
danego projektu i okresli¢ profil tego ryzyka. Wymagaja one jednak krytycznej
oceny i ostroznego stosowania, gdyz ich interpretacja moze by¢ niekiedy dysku-
syjna, np. uznawanie nowosci technologicznej jako czynnik zlozonosci, a nie
jako brak wiedzy. Czynniki zlozonos$ci s wykorzystywane w badaniu roz-
nych zagadnien, w szczegolnosci w okreslaniu cech projektow uznawanych
jako ztozone™, czy tez w badaniu wyodrebnionych przez poszczegolnych auto-
row roznych rodzajow/wymiaréw zlozonosci, m.in. ztozonosci organizacyj-
nej, technologicznej i informacyjnej™, ztozonosci strukturalnej, spoteczno-
-politycznej i emergentnej (emergent complexity)'*2. Ponadto omawiane czyn-
niki wykorzystywane sa w réznych sposobach pomiaru ztozonosci projektu’®®
czy tez w innej waznej kwestii, tj. ocenie powigzan zlozonosci z ryzykiem
i niepewnoscia. T¢ ostatnig kwestie ze wzgledu na przedmiot niniejszego opra-
cowania zasygnalizowano ponizej, natomiast samemu ryzyku jako jednej z pod-
stawowych cech megaprojektow poswiecono podrozdziat 3.2.6.

Powigzania zlozonosci projektu z niepewnos$cia (nierzadko utozsamiang
w literaturze i w praktyce z ryzykiem) wydaja si¢ naturalne, aczkolwiek co do
ich istoty nie ma jednoznacznego stanowiska. Badania przeprowadzone przez
M. Padalkara i S. Gopinatha™* wskazuja, ze w bogatej literaturze zarzadzania pro-
jektami mozna zidentyfikowa¢ trzy watki argumentacyjne na rzecz traktowania:

— niepewnosci jako komponentu ztozono$ci,
— zlozono$ci jako komponentu niepewnosci,
— zjawiska ztozonosci i niepewnosci jako niezaleznych'®.

Zdaniem przytoczonych autoréw duza skala projektow, jak i wspolzaleznosé
ich elementow maja silny wpltyw na zaktocanie ztozonosci i zwigkszanie niepewno-
$ci. Ich badania wskazuja, ze jakkolwiek wickszo$¢ opracowan poswigconych zto-
zonos$ci projektu potwierdza znaczng role wspotzaleznosci jako elementu ztozono-
$ci, wielu innych autorow traktuje ja jako strukturalny element niepewnosci. W tej
drugiej perspektywie wspotzaleznos¢ jest postrzegana jako czynigca zjawiska nie-
przewidywalnymi w kontekscie jakiej$ (nicokreslonej) przysztosci.

150 3, Geraldi, H. Maylor, T. Williams, op. cit.

151 D, Baccarini, op. cit., s. 202.

152 4. Maylor, N. Turner, op. cit.

158 T Williams, Modelling Complex Projects, op. cit.; L.A. Vidal, F. Marle, J.C. Bocquet, Meas-
uring Project Complexity Using the Analytic Hierarchy Process, ,,International Journal of Pro-
ject Management” 2011, Vol. 29(6), s. 718-727; B. Dao, S. Kermanshachi, J. Shane, S. Ander-
son, E. Hare, Identifying and Measuring Project Complexity, ,,Procedia Engineering” 2016,
Vol. 145, s. 476-482.

154 M. Padalkar, S. Gopinath, Are Complexity and Uncertainty Distinct Concepts in Project Man-
agement? A Taxonomical Examination from Literature, , International Journal of Project Man-
agement” 2016, Vol. 34(4), s. 688-700.

155 M. Padalkar, S. Gopinath, op. cit., s. 689.
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Dotychczasowy stan badan w omawianym zakresie pozwala sadzi¢, ze pro-
blematyka powigzan ztozono$ci z niepewnoscig jest daleka od ostatecznych
rozstrzygnie¢. Rownoczesnie dokonujacy si¢ wzrost ztozonosci megaprojektow
stanowi asumpt do podejmowania prac nad wyjasnieniem tego zjawiska.

Przyktadem megaprojektu o ogromnej ztozonosci jest oddany do eksploata-
cji w grudniu 2018 roku Hong Kong-Zhuhai-Macau Bridge (HZMB), ktory
potaczyt Specjalny Region Administracyjny Honkongu, miasto Zhuhai w pro-
wincji Guangdong, oraz Specjalny Region Administracyjny Makau. Realizacja
tego megaprojektu stworzyta system transportowy o dlugosci 55 km, sktadajacy
si¢ z tuneli (w tym tunelu podmorskiego o dlugosci 6,7 km), podwieszanych
mostow (w tym 23 km mostu gléwnego), czterech sztucznych wysp; oraz drog
dojazdowych (12 km od strony Hongkongu i 13,4 km od strony Zhuhai)**®.

Projekt ten posiadat ekstremalng ztozono$¢ instytucjonalng (w projekt byty
zaangazowane trzy samorzady regionalne), technologiczna, organizacyjng i $ro-
dowiskows, dlatego tez zarzadzajacy projektem zastosowali specjalny catoscio-
wy system, majgcy na celu zapewnienie kompleksowej integralnosci projektu.
Stworzone zostaly systemy rozpoznania, koordynacji i kierowania, stuzace ana-
lizie, ocenie i rozwigzywaniu ztozonych problemow HZM, w tym kwestie doty-
czace jurysdykcji, polityki, spoteczenstwa, gospodarki, zarzadzania i technolo-
gii*®’. Realizacja projektu wymagata poszukiwania unikatowych rozwiazan, co
zaowocowato uzyskaniem 450 patentow. Przyktadem moze by¢ zastosowanie
technologii szybkiego formowania wysp, co znacznie skrocito czas budowy

. ; . 158
i pozwolilo zaoszczedzi¢ koszty ™.

2.2.6. Niepewnos¢ i ryzyko

Ryzyko towarzyszy wszystkim projektom inwestycyjnym. W przypadku
megaprojektow skala i1 znaczenie ryzyka sg naturalng konsekwencja opisanych
weczesniej cech tych projektow, tj. bardzo duzych, czegsto gigantycznych rozmia-
row, unikatowosci, dlugiego czasu powstawania i eksploatacji, a takze bardzo
duzej liczby uczestnikow determinujacej w duzym stopniu ich ogromng zlozo-

r 2159
nosc .

156 Most Macau, https://en.wikipedia.org/wiki/Hong-Zhuhai-Macau_Bridge (dostep: 5.10.2020).

187 7. Sheng, H. Lin, From Systematicness to Complexity: Fundamental Thinking of Megaproject
Management, ,,Frontiers of Engineering. Management” 2018, Vol. 5(1), s. 126.

188 |, Zhu, S. Cheung, X. Gao, Q. Li, Success DNA of a Record-Breaking Megaproject, ,,Journal
of Construction Engineering and Management” 2020, Vol. 146(8).

159 R. Miller, D. Lessard, op. cit.; B. Flyvbjerg, N. Bruzelius, W. Rothengatter, op. cit.; A. van
Marrewijk, S. Clegg, T. Pitsis, M. Veenswijk, op. cit.; P. Boateng, Z. Chen, S. Ogunlana,
D. Ikediashi, A System Dynamics Approach to Risks Description in Megaprojects Develop-
ment, ,,Organization, Technology and Management in Construction: An International Journal”
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Ukazujac w niniejszym podrozdziale wybrane kwestie ryzyka megaprojek-
tow, nalezy zwroci¢ uwage na przyjete tu uproszczenie, wystepujace takze dosc
powszechnie w literaturze poswigconej zarzadzaniu megaprojektami. Polega ono
na nieuwzglgdnianiu roéznicy miedzy ryzkiem a niepewnos$cig. Jak podkresla
J. Sanderson'®, istnicje raczej tendencja do taczenia tych termindw i uzywania
ich zamiennie, co w efekcie oznacza, ze niepewno$¢ jest albo traktowana w ten
sam sposob co ryzyko, albo ignorowana”.

Wisréd wielu definicji ryzyka jako bardzo trafng mozna uznaé te sformuto-
wang przez R. Millera i D. Lessarda™®": , Najogélniej méwiac, ryzyko to mozli-
wos¢, ze zdarzenia, wynikajgce z nich skutki, zwigzane z nimi dziatania i dyna-
miczne interakcje miedzy nimi moga okaza¢ si¢ inne niz przewidywano”.
W uzupehieniu do tej ogdlnie sformulowanej definicji wymienieni autorzy
wskazujg (réwniez w ogdlny sposdb) wspomniang roéznice migdzy ryzykiem
a niepewnoscia, stwierdzajac, ze: ,.ryzyko jest zwykle postrzegane jako cos$, co
mozna opisa¢ w kategoriach statystycznych, niepewno$¢ charakteryzuje sytua-
cje, w ktérych potencjalne wyniki nie sag w pelni zrozumiate”.

Jak wczesniej zauwazono, specyfika ryzyka megaprojektow jest konse-
kwencja ich szczegdlnych cech, przedstawionych w poprzednich podrozdzia-
tach. Dla przyktadu, konsekwencjg ich wielkosci oraz unikatowosci jest zarowno
szeroki zakres rodzajow ryzyka, jak réwniez zréznicowany jakosciowo i rozle-
gly (w sensie geograficznym, liczby interesariuszy itd.) zasieg skutkow ewentu-
alnego wystapienia negatywnych zjawisk bedacych czynnikami ryzyka. To samo
dotyczy obszaru i liczby Zrodet oddziatujacych na projekt. Odzwierciedleniem
tych realiow jest duza liczba zidentyfikowanych w literaturze czynnikow ryzyka.
Probie ich klasyfikacji poswigcona jest bogata literatura (m.in. B. Flyvbjerg,
N. Bruzelius i W. Rothengatter'®?, Ch. Chapman i S. Ward'®, H. Krane, A. Rol-
stadas i N. Olsson'®, R. Little'®). Stosunkowo obszernie rozbudowana klasyfi-
kacje czynnikow dla projektow realizowanych w ramach partnerstwa publiczno-
-prywatnego w Wielkiej Brytanii zaproponowali L. Bing i in.'*. Klasyfikacji

2012, Vol. 4(3), s. 593-603; I. Kardes, A. Ozturk, S. Cavusgil, E. Cavusgil, op. cit.; A. Irimia-
-Diéguez, A. Sanchez-Cazorla, R. Alfalla-Luque, Risk Management in Megaprojects, ,,Proce-
dia-Social and Behavioral Sciences” 2014, Vol. 119, s. 407-416.

160 3. sanderson, Risk, Uncertainty and Governance in Megaprojects: A Critical Discussion of Alterna-
tive Explanations, ,,International Journal of Project Management” 2012, Vol. 30(4), s. 434.

161 R. Miller, D. Lessard, op. cit., s. 76.

162 B, Flyvbjerg, N. Bruzelius, W. Rothengatter, op. cit.

163 5. Ward, Ch. Chapman, op. cit.

164 H. Krane, A. Rolstadés, N. Olsson, Categorizing Risks in Seven Large Projects — Which Risks
do the Projects Focus On?, ,,Project Management Journal” 2010, Vol. 41(1), s. 81-86.

165 R. Little, The Emerging Role of Public Private Partnerships in Mega-project Delivery, ,,Public
Works Management and Policy” 2011, Vol. 16(3).

166 | Bing, A. Akintoye, P. Edward, C. Hardcastle, The Allocation of Risk in PPP/PFI Construction
Projects in the UK, , International Journal of Project Management” 2005, Vol. 23(1), s. 25-35.
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dokonano uwzgledniajgc trzy poziomy zrddet ryzyka (makro, mezo i mikro),
w ramach ktoérych wyodrgbniono grupy rodzajow ryzyka, a w ich obrebie po-
szczegodlne czynniki ryzyka. Typowe dla megaprojektow ryzyko polityczne i polity-
ka rzadu zostaly ujete na poziomie makro wraz z ryzykiem makroekonomicznym,
prawnym, spotecznym oraz naturalnym. W ramach ryzyka politycznego i polityki
rzadu uwzgledniono: wywlaszczenie lub nacjonalizacjg majatku, niesprawny system
podejmowania decyzji publicznych oraz silng opozycj¢ polityczna.

Inng wlasciwoscia megaprojektow, stanowiaca fundamentalne zrédto wielu
roéznych rodzajow ryzyka, jest wspomniany juz wielokrotnie dhugi czas ich przygo-
towania i realizacji. Stwarza on m.in. ryzyko eskalacji kosztow, ryzyko utraty po-
parcia politycznego i spotecznego, ryzyko zmiany preferencji interesariuszy, ryzyko
zestarzenia si¢ wdrazanej technologii itd. W tym ostatnim przypadku przyktadem
moze by¢ szybko zmieniajaca si¢ technologia w projektach ochrony zdrowia. Dhugi
czas sprawia, ze projektowanie, budowa i oddanie do uzytku megaszpitala pod klucz
jest wspotczesnie obcigzone ryzykiem utraty nowoczesnoSci.

Dtugi horyzont czasowy megaprojektow rozwazany w kontekscie ich ryzy-
ka stanowi wielowatkowa problematyke badawcza, obejmujaca m.in. zasadnicza
czynno$¢ warunkujgca powodzenie wieloletnich przedsiewzi¢¢ gospodarczych,
tj. prognozowanie. Niedoktadno$¢ prognozowania, bedaca zrédlem ryzyka, ma
roézne przyczyny. Oprocz niedoskonatosci samych technik prognozowania, istot-
ne sg m.in. czynniki behawioralne, a wigc zwiazane z zachowaniem o0so6b zaan-
gazowanych w prognozowanie zjawisk warunkujacych powodzenie projektu.
Ten wazny aspekt prognozowania z perspektywy specyfiki megaprojektow
przedstawia B. Flyvbjerg"®’. Autor wyjasnit kwesti¢ niedoktadnosci prognozo-
wania w kategoriach behawioralnych, w tym m.in. problem stronniczego
optymizmu oraz strategicznego wprowadzania w blad (optimism bias and
strategic misrepresentation).

Ostatnie z przedstawianych atrybutow megaprojektow, tj. duza ztozonosé¢
oraz wielka liczba interesariuszy, sa silnie powigzane z ryzykiem, przy czym
zaleznosci nie sg tak jednoznaczne jak w przypadku duzej skali i dlugiego czasu
projektu, raczej zachodza tu wzajemne interakcje. Duza zlozono$¢, jak wcze-
$niej wspomniano, uwazana jest najczesciej jako zrodto ryzyka, gdyz oznacza
wickszg liczbe elementow projektu i zachodzacych miedzy nimi dynamicznych,
nieliniowych zalezno$ci (sprzgzen zwrotnych) mogacych stanowi¢ czynniki
niepewnosci 1 ryzyka. Rownocze$nie jednak stwierdza si¢, ze dotychczasowe
interpretacje ztozonoS$ci 1 niepewnosci oraz istniejacych miedzy nimi zaleznosci

87 B, Flyvhjerg, Optimism and Misrepresentation in Early Project Development [w:] Making
Essentials Choices with Scant Information, eds. T.M. Williams, K. Samset, K.J. Sunnevég,
Palgrave Macmillan, London 2009, s. 147-168; B. Flyvbjerg, Curbing Optimism Bias and Stra-
tegic Misrepresentation in Planning: Reference Class Forecasting in Practice, ,,European
Planning Studies” 2008, Vol. 16(1), s. 3-21.
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w projektach inwestycyjnych sa niespojne terminologicznie'®. Podobnie niejed-
noznaczno$¢ zalezno$ci mozna zauwazy¢ w przypadku interesariuszy, ktérzy
mogg przyczyni¢ si¢ zarowno do wzrostu ryzyka, jak rdéwniez mogg uczestni-
czy¢ w efektywnym zarzadzaniu nim i tym samym redukowa¢ jego poziom™.
Wzrost ryzyka moze wigc by¢ efektem nieskutecznego zarzadzania nim lub tez
celowego dziatania interesariuszy (tzw. negatywnych interesariuszy). Moga to
by¢ zaréwno typowi interesariusze wystepujacy w klasycznych projektach inwe-
stycyjnych, np. wykonawcy, dostawcy materiatow itd., jak réwniez interesariu-
sze pojawiajacy sie raczej w megaprojektach, np. instytucje réznych grup intere-
sow. Te ostatnie mogg wywiera¢ naciski na wprowadzenie modyfikacji
w projekcie, zwielokrotniajac ryzyko opdznienia projektu oraz zwigkszenia jego
kosztow np. o koszty postepowania sgdowego. Wsrod interesariuszy megapro-
jektéw szczegolng role odgrywaja mieszkancy (nieraz miliony 0sob) pozostajacy
pod oddziatywaniem projektu, wtasciciele gruntow (bardzo liczni, np. w przy-
padku autostrad), na ktorych ma by¢ realizowany projekt, media oraz politycy,
ktérzy moga generowac rozne rodzaje ryzyka, np. szerzy¢ zta atmosfere wokot
projektu czy tez wywiera¢ nacisk na okre§lone rozwiazania wptywajace np. na
przekroczenia planowanych kosztow.

Zasygnalizowane kwestie rozleglej problematyki ryzyka megaprojektow
uswiadamiaja znaczenie zarzadzania projektem, a w szczegdlnosci zarzadzania
jednym z jego komponentdw, tj. ryzykiem projektu. Liczne i dobrze udokumen-
towane w literaturze'”® niepowodzenia wickszosci megaprojektow (przekrocze-
nie kosztéw, poslizg w harmonogramie, niespetnienie wymagan interesariuszy,
generowanie przychodow ponizej oczekiwan itd.), a takze ich przyczyny pozwa-
laja sadzi¢, ze tradycyjne narzedzia zarzadzania ryzykiem, pomimo wielkiego
dorobku metodycznego w tej dziedzinie (glownie opracowania instytucji: Pro-
ject Management Institute, International Project Management Association, Inter-
national Organization for Standardization), sg niewystarczajagce w przypadku
megaprojektow. Zidentyfikowane problemy megaprojektow uzasadniaja
potrzebe poszukiwania nowych podej$¢ do zarzadzania ryzykiem, wspiera-
nych przez specjalistyczne narzedzia. Potrzebe te poteguje rosnaca skala
i zZlozonos¢ projektow, jak i coraz wieksze wyzwania plynace z otoczenia.

168 M. Padalkar, S. Gopinath, op. cit.

169 v, Zidane, A. Johansen, A. Ekambaram, L. Hald, When Stakeholders Shape Successes or Bring
Failures — A Case Study of an Algerian Megaproject, ,,Procedia Computer Science” 2015, Vol. 64,
S. 844-851.

170 B, Flyvbjerg, Survival of the Unfittest: Why the Worst Infrastructure Gets Built — And What We
Can Do About It, ,,Oxford Review of Economic Policy” 2009, Vol. 25(3), s. 344-367;
B. Flyvbjerg, The Megaprojects Paradox, ,Insight Megaprojects. The Global Infrastructure
Magazine” 2013, No. 4, s. 12-15; B. Flyvbjerg, What You Should Know..., op. cit.;
B. Flyvbjerg, Introduction: The Iron Law..., op. cit; M. Bosch-Rekveldt, Y. Jongkind,
H. Mooi, H. Bakker, A. Verbraeck, op. cit.
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2.3. Uwarunkowania oraz behawioralne aspekty
podejmowanych decyzji w megaprojektach

Cecha wspotczesnego rozwoju cywilizacyjnego jest staty wzrost liczby oraz
wielkos$ci 1 warto$ci realizowanych w calym §wiecie megaprojektow. Wartos¢ ta
siega od kilkudziesigciu mld USD w przypadku projektéw zakonczonych
w ostatnich latach (np. ukonczona w 2011 budowa szybkiej kolei Pekin-
-Szanghaj o wartosci naktadow 39 mld USD czy tez zakonczona w 2012 roku
w Chinach Tama Trzech Przetomow (Three Gorges Dam) o naktadach wyno-
szacych 59 mld USD) do kilkuset mld USD w przypadku megaprojektow beda-
cych aktualnie w trakcie realizacji badz planowanych (np. system kolei Gulf
Railway taczacy panstwa Rady Wspodlpracy Zatoki Perskiej, projekt ten o nakta-
dach 250 mld USD ma by¢ ukonczony w 2023 roku; innym przykladem jest
projekt Neom — planowane w Arabii Saudyjskiej miasto, funkcjonujgce w opar-
ciu o technologie inteligentne oraz bgdace celem turystycznym — Szacowany
koszt budowy wynosi 500 mld USD)*".,

Specyfika i szybki rozwoj tych projektow sprawia, ze stanowig one przed-
miot rosngcego zainteresowania nie tylko badaczy z réznych dziedzin, w tym
w szczegolnosci zarzadzania projektami, ale stajg si¢ rowniez przedmiotem zain-
teresowania i krytycznej obserwacji ze strony interesariuszy, mediéw oraz spo-
teczenstwa. Stanowia one nie tylko nowe wyzwania i inspiracj¢ do badan, ale
sktaniajg takze do refleksji, budzac z jednej strony zachwyt 1 podziw, a z drugiej
znow strony wywolujg krytyczng oceng, w szczegdlnosci wowczas, kiedy rodza
si¢ watpliwosci co do zasadnosci (motywow) ich podjecia czy tez kiedy (co
z reguly wystepuje) napotykaja na znaczne opdznienia w czasie realizacji, prze-
kroczenia planowanych kosztow oraz konflikty interesariuszy.

Problemy, jakie czgsto pojawiaja si¢ w calym cyklu megaprojektow,
w szczegblnosci w okresie ich przygotowywania oraz realizacji, sg od okoto 30
lat przedstawiane w literaturze przedmiotu. Analizowane sg zar6wno wspomnia-
ne gtéwne negatywne zjawiska, tj. przekraczanie planowanych kosztow oraz
czasu realizacji, jak rowniez podejmowane sa proby wyjasnienia przyczyn tych
zjawisk. Wsérod pierwszych badaczy tej problematyki nalezy wymieni¢ w szcze-
golnosci P.W.G. Morrisa i G.H. Hougha'", ktorzy na podstawie krytycznej ana-
lizy 8 europejskich megaprojektow przedstawili kompleksowe spojrzenie na
problemy zarzadzania projektami, a przede wszystkim ukazali liczne Zrodta ble-
dow w zarzadzaniu projektami (m.in. kwestie techniczne, organizacyjne), jak
rowniez zlozono$¢ problematyki ryzyka megaprojektow. Wiedze w zakresie

1 Megaprojects, https://www.msn.com/en-us/money/markets/from-the-great-wall-to-the-us-inter
state-system-the-most-expensive-megaprojects-ever/ss-BBV3FwH#image (dostep: 4.08.2019).

172 p W.G. Morris, G.H. Hough, The Anatomy of Major Projects, John Wiley and Sons, Chichester
1987.
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zrodet popelianych btgdow oraz ryzyka megaprojektow rozwineli R. Miller
i D. Lessard'”. Zwrocili uwage m.in. na dynamiczne uwarunkowania $rodowi-
skowe i spoteczne, w jakich powstajg i funkcjonuja megaprojekty (w tym zmia-
ny preferencji licznych interesariuszy), oraz ich wptyw na szybka dezaktualiza-
cje przyjmowanych wczesniej zatozen. Najbardziej znaczacy wktad w poznanie
problemow towarzyszacych megaprojektom wniost B. Flyvbjerg oraz wspotpra-
cownicy, ktorzy ich specyfike, w tym m.in. popetniane btedy i wspomniane kon-
sekwencje, przedstawili obszernie w licznych publikacjach. W jednej z prac'™
wykazali m.in., ze przekroczenia planowanych kosztow megaprojektow czy
czasu nie sa jedynymi problemami, a stosunkowo czgsto wystepuje rowniez
niepowodzenie w zakresie wynikow ekonomicznych i spotecznych po zrealizo-
waniu projektow. Jako jeden z gltéwnych czynnikoéw analizowanych trudno$ci
autorzy wskazali brak transparentnos$ci w podejmowaniu decyzji oraz stabe za-
angazowanie spoleczefistwa, co nazwali deficytem demokracji. B. Flyvbjerg'”™
przedstawit jedno z fundamentalnych zagadnien planowania megaprojektow,
bedace zrodtem wskazanych wcezesniej trudnosci (czy niepowodzen), tj. strate-
gic misrepresentation, niedoktadno$¢ prognoz kosztow, popytu oraz innych
istotnych elementow, np. informacji o ryzyku projektu. W jednej ze swoich
prac'’® autor ten wyjasnil kwestie niedoktadno$ci prognozowania w kategoriach
behawioralnych, w tym m.in. stronniczego optymizmu oraz strategicznego
wprowadzania w btad (optimism bias and strategic misrepresentation). Warto
rowniez wskazaé oryginalne opracowanie’’”’, w ktorym przedmiotem badan byty
szczegolnego rodzaju megaprojekty, jakimi sg olimpiady. Analiza przekroczenia
planowanych naktadow inwestycyjnych, jak i niektorych parametréw finanso-
wych pozwolita autorom uzna¢ olimpiady jako jedne z najdrozszych i najbar-
dziej ryzykownych finansowo rodzajéw megaprojektow.

Wisrod innych czotowych autorow, zajmujgcych sie tematyka megaprojek-
tow, nalezy wskazaé w szczegdlnosci E. Merrowa'”®, ktorego badania bardziej
dotyczyly projektow z sektora prywatnego, aczkolwiek uswiadomity problemy
wystepujace w zarzadzaniu megaprojektami.

Podsumowujac kwesti¢ czestego przekraczania naktadow czy tez ich celo-
wego niedoszacowania, warto przytoczy¢ oceng tego zjawiska, jakg w odniesie-
niu do sektora publicznego sformutowali badacze megaprojektow w USA —

178 R. Miller, D. Lessard, op. cit.

17 B, Flyvbjerg, N. Bruzelius, W. Rothengatter, op. cit.

175 B, Flyvbjerg, Curbing Optimism Bias. .., op. cit.; B. Flyvbjerg, Survival of the Unfittest. .., op. cit.

176 B, Flyvbjerg, Curbing Optimism Bias..., op. cit.

77 B. Flyvbjerg, A. Stewart, A. Budzier, The Oxford Olympics Study 2016: Cost and Cost Over-
run at the Games, Said Business School, University of Oxford, Oxford 2016.

178 E W. Merrow, Industrial Megaprojects: Concepts, Strategies and Practices for Success, Wiley,
Hoboken 2011.
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A. Altshuller i D. Luberoff'”: »Naszym zdaniem konsekwentne niedoszacowa-
nie jest przykladem «tragedy of commons» (koncepcji mikroekonomicznej,
w ktorej indywidualny zysk jednego z uczestnikow spotecznosci prowadzi do strat
dla spotecznosci jako calosci, przyp. autoréw). To ostabia publiczne zaufanie do
rzadu w ogoble, a w szczegdlnosci w przypadku propozycji o dlugim horyzoncie
czasowym, nawet jesli to pomaga, to w realizacji konkretnych projektow”.

Badania wymienionych autoréw, jak i wielu innych umozliwity zgroma-
dzenie bogatych danych empirycznych, ilustrujacych skale nieprawidtowosci
dotyczacych zardwno implementacji megaprojektow, jak i ich eksploatacji. Po-
zwolily rowniez stwierdzi¢ wysoka czestotliwo$¢ ich wystepowania, powoduja-
ca, ze omawiane nieprawidtowosci staty si¢ wrecz atrybutem megaprojektow.
Dla przyktadu mozna przytoczy¢ wyniki badan dotyczacych projektow w infra-
strukturze transportowej na $wiecie, z ktérych wynika, ze sposrod 10 projektéw
znaczne przekroczenia kosztow wystapity w 9 projektach; taka sama sytuacja
pojawila si¢ w przypadku projektéw kolejowych, tj. 9 z 10 projektow miaty
zawyzone prognozy ruchu'®.

Przedstawione zjawiska budzily i nadal wywoluja coraz wiecej pytan,
szczegolnie bioragc pod uwage, ze nowo powstajace projekty stawiajg kolejne,
trudniejsze wyzwania. Pytanie generalne dotyczy Zzrodet omawianych nieprawi-
dlowosci, na ktore jak wspomniano poszukuje sie odpowiedzi od ponad 30 lat.
Wyniki badan sg przedstawione w bogatej literaturze przedmiotu, m.in. w przy-
glebiajacg si¢ wielowymiarowa zlozonos$¢ projektow i wynikajaca z niej coraz
wieksza liczbe przyczyn nieprawidlowosci towarzyszacych megaprojektom.
Problematyka ztozonosci projektéw jest obszernie przedstawiana w literaturze
(m.in. J. Geraldi, H. Maylor i T. Williams'®, D. Lessard, V. Sakhrani i R. Mil-
ler'®?). Kompleksowej i zarazem poglebionej analizy omawianych przyczyn,
aczkolwiek ograniczonej jedynie do wyjasnienia przyczyn przekroczenia kosz-
tow inwestycji i dotyczacej tylko duzych projektow infrastrukturalnych w trans-
porcie, dokonali w szczegélnosci B. Flyvbjerg'® oraz C.C. Canatarelli,
B. Flyvbjerg, E.J.E. Molin i B. Wee'®. Autorzy ci nie tylko wyszczegolnili
przyczyny przekroczenia kosztéw, ale przedstawili takze tzw. wyjasnienia

179 A Altshuler, D. Luberoff, op. cit., s. 246.

180 B, Flyvbjerg, op. cit.

181 3, Geraldi, H. Maylor, T. Williams, op. cit.

82 D Lessard, V. Sakhrani, R. Miller, op. cit.

18 B, Flyvbjerg, Optimism and Misrepresentation..., op. cit.; B. Flyvbjerg, Curbing Optimism
Bias..., op. cit.; B. Flyvbjerg, Survival of the Unfittest..., op. cit.

184 ¢c.c. Cantarelli, B. Flyvbjerg, E.J.E. Molin, B. van Wee, Cost Overruns in Large-scale Trans-
portation Infrastructure Projects: Explanations and Their Theoretical Embeddedness, ,,Euro-
pean Journal of Transport and Infrastructure Research”, 2010, Vol. 10 (1), s. 5-18.
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(explanations) tych przekroczen, grupujac je wedtug czterech kategorii, tj. tech-
niczne, ekonomiczne, psychologiczne i polityczne.

Wyjasnienia techniczne koncentruja si¢ na niedoktadnosci prognoz kosz-
tow, wynikajacych z niedoskonatych technik, braku doswiadczenia itd., a wiec
sa to bledy prognozowania popetniane w sensie technicznym. Ekonomiczne
odnoszg si¢ natomiast m.in. do celowego niedoszacowania kosztow ze wzgledu
na wiasny interes podmiotu prognozujacego (np. promotorzy projektu zanizaja
koszty, aby wykaza¢ wyzsza efektywno$¢ projektu i tym samym zwigkszy¢
szans¢ jego akceptacji). Wyjasnienia psychologiczne zwigzane sg gtéwnie z tzw.
btedem poznawczym (cognitive bias), ktory prowadzi do optymistycznych pro-
gnoz, co przy rownoczesnym ostroznym podejsciu do ryzyka skutkuje niedosza-
cowaniem planowanych kosztoéw. W przypadku wyjasnien politycznych prze-
kroczenie kosztow jest rezultatem m.in. celowego niedoszacowania kosztow,
strategicznej dezinformacji oraz manipulacji.

Wiarygodno$¢ wyjasnien wzmacnia podbudowa teoretyczna, np. w przy-
padku wyjasnien ekonomicznych jest to teoria ekonomii klasycznej oraz teoria
racjonalnego wyboru, a w przypadku wyjasnien psychologicznych teoria bted-
nego planowania oraz tendencyjnego optymizmu (planning fallacy and optimism
bias), teoria perspektywy oraz teoria racjonalnego wyboru'®. Wyjasnienia sa
ponownie przedmiotem rozwazan w dalszej czgsci monografii.

Jak mozna sadzi¢, wnioski z analizy omawianych wyjasnien oraz odpowied-
nich teorii, pomimo ze dotycza one tylko odchylen kosztow, a wigc odnoszg sie
gléwnie do poczatkowych etapow megaprojektu, majg charakter bardziej uniwersal-
ny i wigza si¢ takze z innymi aspektami megaprojektow, gtéwnie prognozami popy-
tu. Uzmyslawiajg one nie tylko ztozonos¢ i wieloaspektowos¢ samego procesu po-
dejmowania decyzji dotyczacych megaprojektow, ale rowniez ich oddziatywanie na
racjonalnos¢ tych decyzji. Majac to na uwadze, dokonano proby ogoélnego ukazania
zlozonosci warunkow podejmowania decyzji w kontekscie ich racjonalnosci, ekspo-
nujac aspekty behawioralne procesu decyzyjnego.

2.3.1. Uwarunkowania decyzji i ich racjonalnosci

Przedstawiane w literaturze problemy megaprojektow, jak rowniez analiza
ich przyczyn (m.in. omawiane wczesniej ,,wyjasnienia”) wskazujg, ze proces
decyzyjny czgsto jest odlegly od wywodzacego si¢ z ekonomii klasycznej racjo-
nalnego modelu procesu informacyjno-decyzyjnego, w ktorym zaklada sig, ze
decydent jest catkowicie racjonalny i logiczny. Ponadto zaklada si¢, ze musza
by¢ spelnione okreslone warunki, aby bylo mozliwe podejmowanie racjonalnych

18 Ipid., s. 13.
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decyzji pod wzgledem optymalnoéci. Zaktada si¢ m.in., ze decydent posiada
hierarchi¢ preferencji (kryteriow), zna i rozumie mozliwe opcje wyboru czy tez,
ze jest w stanie okresli¢ prawdopodobienstwo powodzenia poszczegélnych op-
cji, a takze nie ma ograniczen czasowych.

Racjonalny proces decyzyjny, oparty na homo economicus zostat podwazony
juz w polowie lat 50. w pracach H. Simona'®, ktory wprowadzit pojecie tzw. ogra-
niczonej racjonalnos$ci (bounded rationality). Zgodnie z jego pogladami we wskaza-
nym normatywnym modelu decyzyjnym nie uwzglednia si¢ szerszego podejscia
psychologicznego do podejmowania przez ludzi decyzji. Tymczasem sposob dziata-
nia jednostki w procesie decyzyjnym ograniczaja czynniki obiektywne (wynikajace
z warunkow funkcjonowania podmiotu, np. brak obiektywnej wiedzy w danej spra-
wie) oraz czynniki subiektywne (zwigzane z osobami decydentow). W tej sytuacji
jednostka dokonujgca wyboru nie jest w stanie osiggna¢ racjonalnosci doskonatej,
lecz podejmuje decyzje w warunkach racjonalno$ci ograniczone;.

W praktyce, a w szczeg6lnosci w praktyce megaprojektow, warunki racjo-
nalnego procesu decyzyjnego nie sg spelnione ze wzgledu na roézne czynniki
zwigzane zaréwno z samym czlowiekiem, jak i ze wzgledu na czynniki kon-
tekstowe.

Wisréd tych pierwszych znaczacy wptyw na ograniczenie racjonalnosci ma-
ja takie czynniki, jak niemozno$¢ zrealizowania okre§lonych dziatan (np. zgro-
madzenie i analiza szczegdlowych danych spowodowane brakiem czasu) czy tez
niezdolno$¢ do pewnych dziatan, np. brak kompetencji'®’. Z kolei czynniki kon-
tekstowe to m.in. wielo$¢ podmiotéw, niejednoznaczno$¢ celdéw, sprzecznosé
interesow wspotdecydentéw (duza liczba interesariuszy), warunki naturalne oraz
w szczegblnosci ustalenia natury politycznej. W rezultacie oddziatywania wy-
mienionych grup czynnikow, decyzje (nie tylko inwestycyjne) podejmowane sa
w zlozonych i nieustrukturyzowanych sytuacjach i przy duzym stopniu niepew-
nosci, co wrecz uniemozliwia uzyskiwanie petnej racjonalnosci. Jak wskazuja
J. Thomas i T. Mengel™® ztozono$¢ wspotczesnych organizacji (megaprojektow)
»zmusza do podejmowania decyzji na podstawie wielu nieznanych zmiennych”;
autorzy ci podkre$lajg rowniez ,,rosngcg nieprzewidywalnos¢ i ztozonos¢ nieo-
czekiwanych konsekwencji” podejmowanych decyzji.

18 H. Simon, A Behavioral Model of Rational Choice, »Quarterly Journal of Economics” 1955,
Vol. 69(1), s. 99-118; H. Simon, Administrative Behaviour — A Study of Decision-Making Pro-
cesses in Administrative Organizations, Free Press, New York 1997.

187 1. Buchanan, A. O’Connell, A Brief History Of Decision Making, ,,Harvard Business Review”
2006, Vol. 84(1), s. 32-41.

188 3. Thomas, T. Mengel, Preparing Project Managers to Deal with Complexity — Advanced
Project Management Education, ,,International Journal of Project Management” 2008, Vol. 26(3),
s. 307.
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Opisane warunki podejmowania decyzji mozna uzna¢ jako typowe dla me-
gaprojektow, w przypadku ktéorych wspomniane czynniki kontekstowe czesto
w zbyt duzym stopniu — w stosunku do racjonalnych modeli decyzyjnych — de-
terminujg sposéb podejmowania decyzji. Inaczej] mowiac, wspomniany model
shuzacy racjonalnemu wyborowi w podejmowaniu decyzji ma ograniczong uzy-
tecznos¢ w przypadku ztozonych zagadnien megaprojektow.

Wsrdd pierwszych badaczy tej problematyki byli A.L. Stinchcombe
i C.A. Heimer'®. Stwierdzajac ograniczong uzyteczno$é wspomnianego modelu,
autorzy ci wskazywali rownoczesnie jej przyczyny, tj. wystepujaca w zlozonych
projektach duza liczbe nieprzewidywalnych problemoéw, ale i mozliwosci, co
czyni je — zdaniem autoréw — podobnymi do innowacji. Autorzy ci podkreslili
rowniez istotng ceche uwarunkowan podejmowania decyzji w duzych projek-
tach, czyli to, ze realizowane w ramach projektu procesy maja charakter nieruty-
nowy i czesto dotycza niepowtarzalnych (unikatowych) probleméw. Réznia sie
zatem od proceséw w srodowisku stabilnym, powtarzalnym i przewidywalnym,
typowym dla dziatalno$ci eksploatacyjnej funkcjonujacych podmiotéw (np.
dziatalnosci produkcyjnej przedsigbiorstw). Implikacjag odmiennych uwarunko-
wan jest to, ze niepewnos¢ odnoszaca si¢ do tego, co robi¢, w projektach jest
rozwigzywana raczej za pomoca decyzji, a nie poprzez wstepnie zaprogramowa-
ne polecenia state i zaplanowane procedury produkcyjne. Zdaniem A.L. Stin-
chcomba, kazdy aspekt projektu musi by¢ zarzadzany tak, jakby byt innowacyj-
na odpowiedzig na niepewne wydarzenie®.

W nastepnych latach poglad na racjonalng optymalizacje (i tym samym
proces podejmowania decyzji) w zarzadzaniu projektami podlegal licznym dys-
kusjom. Majac na uwadze cel niniejszego opracowania, ponizej wskazano jedy-
nie trzy kwestie, rozwazane odpowiednio przez B. Flyvbjerga, N. Bruzeliusa
i W. Rothengattera™", R. Millera i B. Hobbsa'* oraz S. Lenfle’a i C. Locha™.

Pierwsi z wymienionych autorow, podkreslajac tzw. paradoks megaprojek-
tow, polegajacy na podejmowaniu coraz wigkszej ilosci megaprojektow, pomimo
ich niekorzystnych wynikow, wskazali, iz gtéwna przyczyna tego paradoksu sg
ludzkie zaniedbania i brak odpowiedzialnosci w procesie podejmowania decy-

189 A L. Stinchcombe, C.A. Heimer, Organization Theory and Project Management: Administer-
ing Uncertainty in Norwegian Offshore Oil, Oxford University Press, Oxford 1985.

1% 7ob. T. Ahola, A. Davies, Insights to the Governance of Large Projects: Analysis of Organiza-
tion Theory And Project Management: Administering Uncertainty in Norwegian Offshore Oil
by Stinchcombe and Heimer, ,,International Journal of Managing Projects in Business” 2010,
Vol. 5(4), s. 666.

191 B Flyvhjerg, N. Bruzelius, W. Rothengatter, op. cit.

192 R, Miller, B. Hobbs, The Complexity of Decision-Making in Large Projects with Multiple
Partners: Be Prepared to Change [w:] Making Essential Choices with Scant Information, eds.
T.M. Williams, K. Samset, K.J. Sunnevég, Palgrave Macmillan, London 2009.

198 3. Lenfle, C. Loch, Lost Roots: How Project Management Came to Emphasize Control over
Flexibility and Novelty, ,,California Management Review” 2010, Vol. 53(1), s. 32-55.
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7ji**". Dlatego tez — ich zdaniem — istotnym elementem procesu podejmowania

decyzji inwestycyjnych w megaprojektach powinno by¢ prawnie zapewnione
zarzadzanie ryzykiem, w tym umieje¢tna alokacja ryzyka pomiedzy uczestnikow
projektu®®.

R. Miller i B. Hobbs zwrdcili z kolei uwage, iz typowy dla megaprojektéw
dhugi okres ich implementacji sprawia, ze proces decyzyjny najlepiej jest trak-
towac jako ,nieliniowy i historyczny, ktory przechodzi przez szeregi zdarzen,
podczas ktorych koncepcja projektu jest rozwijana, testowana i modyfikowana,
az stanie si¢ wykonalna”.

S. Lenfle i C. Loch podkreslili natomiast kwesti¢ ryzyka, stwierdzajac, iz
w wiekszych, ztozonych projektach, przede wszystkim kiedy maja nowatorski
charakter, zarzadzajacy musza zaakceptowaé wyzszy z natury poziom ryzyka.
Niepewnos$¢ wyraza tu pojawianie si¢ nowych zmiennych (zjawisk), nowych
efektow oraz nowych dziatan, ktére poczatkowo sg nieprzewidywalne. W nowa-
torskich projektach szczegélnego znaczenia nabiera zatem zapewnienie ela-
styczno$ci w podejmowaniu decyzji, ktorej moga stuzy¢é rdzne dziatania,
np. wdrozenie struktury zarzadzania, ktéra upowaznia menedzera projektu do
wielokrotnej ponownej oceny sytuacji w zaleznosci od pojawiajacych si¢ oko-
licznogci'™.

Podsumowujac powyzsze rozwazania, warto przytoczy¢ opini¢ T. William-
sa i K. Samseta’ krytycznie oceniajacych wspomniany normatywny model
podejmowania decyzji, zgodnie z ktorym decyzje i analizy powinny nastgpowac
w logicznej i chronologicznej konsekwencji, prowadzac ostatecznie do racjonal-
nego wyboru. Wymienieni autorzy stwierdzaja, iz w rzeczywistosci proces decy-
zyjny ,jest zlozony, w matym stopniu ustrukturyzowany i pozostajacy pod
wptywem przypadku. Analizy moga by¢ stronnicze lub niedoktadne. Moga one
by¢ podejmowane bardziej pod wplywem priorytetow politycznych, anizeli ra-
cjonalnej analizy. Sojusze i naciski ze strony indywidualnych osob lub grup inte-
resariuszy mogg si¢ zmienia¢. Informacja moze by¢ interpretowana i wykorzy-
stana przez rdzne strony, mozliwos¢ dezinformacji jest znaczna”.

Wskazane kwestie ukazujg jedynie wybrane uwarunkowania oraz cechy
procesu decyzyjnego w megaprojektach.

14 B, Flyvhbjerg, N. Bruzelius, W. Rothengatter, op. cit., s. 137.

% bid., s. 138.

1% 3. Lenfle, C. Loch, op. cit., s. 25.

197 T, williams, K. Samset, Issues in Front-end Decision Making on Projects, ,,Project Manage-
ment Journal” 2010, Vol. 41(2), s. 38-49.
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2.3.2. Prognozowanie - krytyczna determinanta sukcesu megaprojektow

W poznawaniu zrddel problemdéw towarzyszacych megaprojektom wazne
miejsce zajmuje ich rozwazenie z perspektywy psychologicznej, a w szczegol-
nosci psychologii behawioralnej. Bada ona obserwowalne zachowania ludzi,
podkreslajac role, jaka pelnia uwarunkowania w oddziatywaniu na ludzkie mysli
i dziatania.

Wskazujac role behawioryzmu w megaprojektach, skoncentrowano uwagg na
dylematach prognozowania zjawisk ekonomicznych, a w szczegodlnosci popytu,
bedacego zazwyczaj fundamentalng przestanks determinujaca decyzje o samym
podjeciu (lub nie) projektu. W ksztattowaniu tej decyzji wazna role odgrywa m.in.
zachowanie opisane przez B. Flyvbjerga, N. Bruzeliusa i W. Rothengattera’®® — tzw.
pogon za rentg (rent-seeking behaviour). Polega ono na dgzeniu przez niektorych
uczestnikow projektu, gtdwnie promotorow i wykonawcow, do podjecia projektu,
gdyz czerpia oni korzysci z samej realizacji projektu, nawet gdyby realizacja ta byta
nieuzasadniona pod wzgledem ekonomicznym czy Srodowiskowym. Uczestnicy ci,
wykorzystujac dtugotrwaty okres implementacji i zwigzang z tym naturalng trud-
nos¢ precyzyjnego prognozowania poziomu przysztych zmiennych projektu, moga
celowo zaniza¢ naktady oraz zawyza¢ oczekiwane korzysci, prowadzac do zafat-
szowania analizy kosztow-korzysci i w rezultacie do nieracjonalnych decyzji.

Oczywiscie problematyka nieprawidtowosci w prognozowaniu zjawisk, zasad-
niczych dla podjecia projektu, jest bardziej ztozona. Proby wyjasnienia przyczyn
nieprawidlowosci, gtéwnie natury techniczno-metodycznej (m.in. niedoskonatos¢
technik prognozowania, popetianie tzw. zwyktych ludzkich pomyltek, jakos¢ da-
nych) byly podejmowane w literaturze od lat. Etyczne i behawioralne aspekty
prognozowania w odniesieniu do duzych projektoéw inwestycyjnych pojawity sig
pozniej. Zwrocit na nie uwage M. Wachs™, wskazujac m.in. na nieetyczne manipu-
lowanie wielkosciami prognozowanymi (glownie prognozowanym popytem), czyli
glownag determinantg podjecia wielu projektow. Badacz ten stwierdzit m.in., iz ,,naj-
bardziej efektywnym planistg (projektow, przyp. autorow) jest ten, kto potrafi ukry¢
swoje poparcie projektu w przebraniu naukowej lub technicznej racjonalnosci”.
Dalej autor ten stwierdza, iz ,,zamiast twierdzi¢, ze faworyzujemy dany projekt
z przyczyn ideologicznych lub dlatego ze nasi klienci moga zyska¢ wigcej z tego
projektu niz z alternatywnych, dostosowujemy dane i zalozenia tak dtugo, az be-
dziemy mogli powiedzie¢, Ze istniejace dane wyraznie pokazuja, ze preferowana
opcja jest najlepsza™®.

1% B, Flyvbjerg, N. Bruzelius, W. Rothengatter, op. cit., s. 137.

19 M. Wachs, When Planners Lie with Numbers, ,.Journal of the American Planning Association”
1989, Vol. 55(4).

200 Ipid., s. 477.
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Na interesujacy fakt dotyczacy niescistosci w prognozowaniu zmiennych
megaprojektow zwracaja uwage B. Flyvbjerg, M.S. Holm i S. Buhl*®. Autorzy
ci, na podstawie wynikow badan wskazujacych, ze btedy prognoz (niedoszaco-
wanie kosztow inwestycji) pojawiaty si¢ w projektach w catym 70-letnim okre-
sie badawczym, wysnuli wniosek dotyczacy przyczyn bteddéw. Zasugerowali
mianowicie, ze w tak dlugim okresie prognozujacy, przedstawiajac stale zbyt
optymistyczne prognozy, nie mogliby nie zauwazy¢, ze oszukujg samych siebie
i innych. Jednocze$nie badacze zwrocili uwage na wystepujace zachety do pu-
blikowania i uzasadniania optymistycznych szacunkoéw przy jednoczeénie nie-
znaczacych karach za nadmierny optymizm. Zdaniem autoréw, sytuacja ta lepiej
thumaczy powszechne wystgpowanie optymistycznych szacunkow niz poglad
o immanentnej tendencyjnosci do optymizmu (optimism bias) w psychice pro-
motoréw i prognozujacych. W konkluzji wymienieni autorzy stwierdzajg, ze
optymizm skalkulowany na podstawie zachgt nie jest optymizmem, a celowym
oszustwem, dlatego tez odrzucajg towarzyszaca ocenie projektéw inklinacje do
optymizmu jako gléwng przyczyne niedoszacowania kosztow inwestycji (bted-
nych prognoz).

Zarowno B. Flyjvberg, jak i inni badacze wskazuja nadmierny optymizm
jako jeden z waznych czynnikow wptywajacych na wyniki prognozowania, czy
tez szerzej ujmujac jako element natury behawioralnej wystepujacy w podejmo-
waniu decyzji, jakkolwiek znaczenie optymizmu wsrod innych determinant nie
jest jednoznaczne. Dla przyktadu, J. Eliasson i M. Fosgerau twierdza, ze stronni-
czo$¢ (bias) przypisywana przez B. Flyvbjerga promotorom projektu moze
powsta¢ po prostu jako blad selekcji, bez uprzedzen w prognozach ex ante,
a ponadto takie uprzedzenie na pewno pojawi si¢ ilekro¢ prognozy ex ante sa
zwiazane z decyzjami o realizacji projektow?".

Wkiad w rozpoznanie zagadnienia zjawiska niedoktadno$ci prognoz, w tym
znaczenia nadmiernego optymizmu, wniosty badania, jakie w ostatnich latach
przeprowadzili P. Nass i in.””®. Uwzgledniajac dotychczasowy dorobek, tj.
wspomniane wczesniej wyjasnienia (explanations) oraz wyniki wlasnych badan
dotyczacych prognoz ruchu dla potrzeb planowania duzych inwestycyjnych pro-
jektow transportowych, autorzy zaproponowali cztery gtowne kategorie wyja-
$nien powstawania niescistosci w prognozach ruchu: wyjasnienia ontologiczne,

201 B Flyvbjerg, M.S. Holm, S. Buhl, How (In)Accurate are Demand Forecasts in Public Works
Projects? The Case of Transportation, ,,Journal of the American Planning Association” 2005,
Vol. 71(2), s. 289.

202 3 Eliasson, M. Fosgerau, Optimism Bias in Project Appraisal: Deception or Selection? Centre
for Transport Studies, Stockholm 2013, https://www.transportportal.se/swopec/CTS2013-6.pdf
(dostep: 29.08.2019).

203 p Ness, J. Andersen, M.S. Nicolaisen, A. Strand, Forecasting Inaccuracies: A Result of Un-
expected Events, Optimism Bias, Technical Problems, or Strategic Misrepresentation?, ,,The
Journal of Transport and Land Use” 2015, Vol. 8(3), s. 39-55.
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tendencyjny optymizm (optimism bias), wyjasnienia techniczne oraz strate-
giczng dezinformacje.

Zaproponowany podziat wyjasnien zblizony jest do przedstawionego wcze-
$niej przez B. Flyvbjerga® oraz Canatarelliego®, aczkolwiek zawiera pewne
modyfikacje.

Pierwsze z wyjasnien, tj. wyjasnienia ontologiczne, odnosza si¢ do nie-
przewidywalnych i nieprzewidzianych przysztych zdarzen jako zrédel bledow
w prognozowaniu. Odpowiadajg one w pewnym stopniu wyjasnieniom zakwali-
fikowanym przez B. Flyvbjerga do technicznych. Jak stwierdza jednak P. Naess,
trudnos¢ w przewidywaniu nieoczekiwanych zdarzen jest raczej warunkiem
ontologicznym, a nie techniczng wada narzgdzi prognostycznych, dlatego tez
termin ,,wyjasnienia ontologiczne” jest bardziej odpowiedni’®. Wyjasnienia
techniczne w tej sytuacji zostaja ograniczone do niedoskonatosci istniejacych
modeli prognostycznych, ktére uwazane sa przez wielu badaczy jako wazna
przyczyna niskiej jakosci prognoz.

Trzecie z wyjasnien to omawiany wczesniej nadmierny optymizm, rozu-
miany jako psychologiczna tendencja do myslenia zyczeniowego (wishful thin-
king). Jak stwierdzaja wymienieni badacze, nadmierny optymizm nie jest gtow-
ng przyczyng btgednych prognoz. Réwnocze$nie zwracaja oni uwage na to, ze
nadmierny optymizm jako przyczyna btedow w planowaniu megaprojektow
pochodzi nie tylko od prognozujacych, ale rowniez od wywierajacych na nich
wplyw ich klientow.

Ostatnim rodzajem wyjasnien bledow prognozowania jest, podobnie jak
w pracach B. Flyvbjerga, strategiczna dezinformacja. Autorzy zwracajg uwage
na ztozonos¢ i brak jednoznacznoS$ci oceny tego zjawiska, w tym m.in. na poja-
207 watpliwosci co do
celowego wprowadzania prognozujacych w btad (celowej manipulacji), przy
roéwnoczesnym wyrazaniu pogladu o istnieniu konkretnych zachowan wprowa-
dzajacych w btad, np. w uzasadnianiu juz wybranych projektow. Autorzy zwra-
cajg ponadto uwage na istnienie zache¢t do strategicznego wprowadzania w btad
(szczegoblnie przez politykow), ktoére moze si¢ okazac¢ skutecznym argumentem,
np. w pozyskiwaniu srodkow publicznych na finansowanie projektu.

wiajace si¢ u niektorych badaczy, np. Oslana i Stranda

204 B Flyvbjerg, Optimism and Misrepresentation..., op. cit.; B. Flyvbjerg, Curbing Optimism
Bias..., op. cit.; B. Flyvbjerg, Survival of the Unfittest..., op. cit.

205 ¢ . Cantarelli, B. Flyvbjerg, E.J.E. Molin, B. van Wee, Cost Overruns..., op. Cit.

26 p Nass, J. Andersen, M.S. Nicolaisen, A. Strand. .., op. cit., s. 43.

27 0. Osland, A. Strand, The Politics and Institutions of Project Approval — A Critical-
Constructive Comment on the Theory of Strategic Misrepresentation, ,,European Journal of
Transport and Infrastructure Research” 2010, Vol. 10(1).
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2.3.3. Proces decyzyjny w megaprojektach

Uwarunkowania procesu decyzyjnego w megaprojektach, a w szczeg6lno-
$ci ich wielowymiarowa ztozono$¢ skutkujg m.in. wystgpowaniem duzej liczby
nieznanych zmiennych oraz pojawianiem si¢ trudno przewidywalnych rezulta-
tow podejmowanych decyzji. Trudnos¢ procesu decyzyjnego podkreslaja m.in.
M. Giezen, L. Bertolini i W. Salet’®, stwierdzajac, Ze planowanie oraz podej-
mowanie decyzji w megaprojektach jest ,.ekstremalne, z charakterystycznymi
bardzo dlugimi i kontrowersyjnymi procesami przerywanymi powtarzajacymi
si¢ impasami”. Majac na uwadze powyzsze uwagi, jak i ustalenia badawcze
innych autorow, mozna stwierdzi¢, ze specyfika megaprojektow nie tylko utrud-
nia proces decyzyjny, ale nawet utrudnia jego petne rozumienie.

Proby rozpoznania czynnikow oddziatujacych na sam proces decyzyjny by-
ly podejmowane przez wielu badaczy, m.in. przez wspomnianych T. Williamsa
i K. Samseta®®. Na podstawie analizy procesu decyzyjnego, wymienieni autorzy
wskazali gléwne kwestie zwigzane z jego utomnos$ciami, m.in.: brak zbieznos$ci
pomigdzy koncepcja projektu a strategia i celami korporacji, a takze nieradzenie
sobie ze ztozonos$cia projektu, w tym przede wszystkim brak systemowosci
i wzajemnych powigzan decyzji podejmowanych w ramach projektu. Ponadto
badacze ci, podobnie jak inni autorzy, akcentuja wystepowanie uprzedzen
(stronniczosci) psychologicznych i politycznych u podejmujacych decyzje. Do-
tycza one wszystkich aspektow projektu, a przede wszystkim prognozowanych
korzysci i kosztow. Zwracaja takze uwage na turbulentne otoczenie, w jakim
bedzie dokonywana implementacja projektu, a nastepnie dziatalno$¢ eksploata-
cyjna, co nie tylko utrudnia podejmowanie decyzji, ale w ogole komplikuje za-
pewnianie tadu korporacyjnego. Wreszcie podkreslaja z naciskiem na fakt, ktory
ma zasadnicze znaczenie dla jakosci procesu decyzyjnego, tj. ograniczono$¢
informacji, spotggowang wieloletnim, prognostycznym charakterem projektu.
Istotna jest tu takze jako$¢ informacji, ktora jak wcze$niej wskazano, moze bu-
dzi¢ kontrowersje, m.in. ze wzgledu na odmienne interesy uczestnikow mega-
projektow?™.

Uwarunkowania procesu decyzyjnego sprawiaja, ze posiada on wspomnia-
ne wezesniej cechy, tj. nieliniowy charakter™ czy tez niski stopien ustruktury-
zowania®?. Z kolei M. Leijten stwierdza, iz zwykle jest to proces nieregularny
(eratyczny) 1 czesciowo nieuporzadkowany, co neguje mozliwos¢ prostej im-

208 M. Giezen, L. Bertolini, W. Salet, Adaptive Capacity..., op. cit., s. 999.

209 7 Williams, K. Samset, op. cit.

219 1 de Brujin, M. Leijten, Mega-projects and Contested Information, ,, Transportation Planning
and Technology” 2007, Vol. 30(1), s. 49-69.

211 R Miller, B. Hobbs, op. cit.

22 T Williams, K. Samset, op. cit.
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plementacji projektu. Ponadto wskazuje zrodta owej nieregularnosci i nielinio-
wosci, do ktorych zalicza wspomniany wcze$niej nierutynowy charakter podej-
mowania decyzji w projektach, a takze dwa inne zjawiska®'*.

Pierwsze wyraza si¢ w braku wyraznego sformutowania problemu, ktorego
rozwiazaniu projekt ma stuzy¢. Na kwesti¢ te zwracajg uwage rowniez inni auto-
rzy, m.in. H. Priemus®* oraz wspomniani A. Altshuller i D. Luberoff**®. Dobra
znajomos$¢ problemu, ktéry ma by¢ rozwigzany poprzez projekt, ma fundamen-
talne znaczenie dla procesu decyzyjnego, gdyz stanowi warunek wilasciwego
zdefiniowania projektu. W praktyce warunek ten czegsto nie jest spelniony,
glownie ze wzglgdu na dynamike otoczenia. Nalezy jednak mie¢ na uwadze, ze
jakkolwiek zmiany w otoczeniu utrudniajg proces decyzyjny, ich uwzglednianie
zwykle jest dla projektu korzystne, np. moze czyni¢ go bardziej aktualnym.

Z punktu widzenia przebiegu procesu decyzyjnego, we wstepnym etapie
megaprojektu fundamentalne znaczenie ma nie tylko wyczerpujaca znajomos¢
problemu, ktory ma by¢ rozwigzany, ale rowniez znajomosc¢ jasno sformutowa-
nej strategicznej wizji megaprojektu. Wizja ta shuzy wszystkim interesariuszom
megaprojektu i pelni okreslone cele. Umozliwia m.in. klientom projektu pozna-
nie jego efektow, a sponsorom projektu oraz jego wykonawcom dostarcza jasny
obraz tego, co tworzg itd. W rezultacie misja strategiczna ulatwia komunikacje
w projekcie oraz proces decyzyjny?™.

Drugim zrodtem nieliniowego i eratycznego charakteru procesu decyzyjne-
go sg zmiany, jakie dokonujg si¢ w otoczeniu megaprojektu, jak réwniez zmia-
ny, ktore zostaja wywotane przez projekt. Szacowanie tych zmian jest niezb¢dne
z punktu widzenia zapewnienia projektowi sukcesu, co jednak prowadzi do
wzrostu ztozonosci procesu decyzyjnego.

Rozwazajac proces decyzyjny w megaprojektach z psychologicznej oraz
spolecznej perspektywy, nalezy w pierwszej kolejnosci zwroci¢ uwage na zba-
dane i opisane przez D. Kahnemana, P. Slovica i A. Tversky’ego®'’ heurystyki,
wykorzystywane przez ludzi (w tym decydentow) przy formutowaniu osadow
w warunkach niepewnos$ci. Heurystyki mozna ogdlnie zdefiniowac jako reguty
myslenia (wnioskowania) prowadzgce do sformutowania opinii, przy czym regu-
ty te po pierwsze sg uproszczone, gdyz nie wynikaja z analizy wigkszos$ci infor-

213 M. Leijten, Real-world Decision-making on Mega-projects: Politics and Strategic Behavior
[w:] International Handbook on Mega-projects, eds. H. Priemus, B. van Wee, Elgar, Chelten-
ham, Northampton 2013.

214 1. Priemus, Decision-making on Mega-projects: Drifting on Political Discontinuity and Mar-
ket Dynamics, ,,European Journal of Transport and Infrastructure Research” 2010, Vol. 10(1),
s. 19-29.

25 A Altshuler, D. Luberoff, op. cit.

218 A Shenhar, V. Holzmann, op. cit.

27 D. Kahneman, P. Slovic, A. Tversky, Judgment and Uncertainty: Heuristics and Biases, Cam-
bridge University Press, Cambridge 1982.
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macji, na ktorych powinny by¢ oparte, a po drugie s3 podejmowane szybko ze
wzgledu na braku czasu. Mogg one by¢ nieraz skuteczne, ale rowniez moga by¢
zawodne.

Heurystyki nierzadko pojawiaja si¢ w rzeczywisto$ci megaprojektow. Sto-
sujac podejscie heurystyczne w megaprojektach, a wigc w warunkach dyspono-
wania ztozonymi danymi, decydent na ogoét analizuje je z whasnego punktu wi-
dzenia, ktory tworza m.in. do§wiadczenie, przekonania, osobiste preferencje itd.
Na podejmowanie decyzji wptywa wigc to, jak decydent rozumie informacje,
jego stanowisko w rozwazanej sprawie, jak rowniez okoliczno$ci, w jakich de-
cyzja jest podejmowana.

Kolejna kwestia sktadajaca sie na psychologiczny oraz spoteczny wymiar
procesu decyzyjnego, wystepujaca w megaprojektach, to tzw. reguta satysfak-
cjonujacego rozwigzania (satisficing) wywodzaca si¢ ze wspomnianej wczesniej
koncepcji ograniczonej racjonalnosci H. Simona. Pozostajac sceptycznym wo-
bec normatywnych modeli podejmowania decyzji (a wigc i modelu homo oeco-
nomicus), H. Simon zaproponowat koncepcje homo satisfaciendus, tj. cztowieka,
ktéry dazy do uzyskania zadowalajacego minimum, czyli wybierajacego pierw-
szy wariant, ktory spetnia przyjete kryteria, rezygnujac z dgzenia do znalezienia
jeszcze lepszego rozwiagzania. Do takiej postawy zmusza decydentow wystepu-
jacy czesto w praktyce (w megaprojektach jest to regula) brak lub jedynie czg-
Sciowa wiedza o dostgpnych wariantach. Co wigcej, nawet gdyby decydenci
posiadali wszystkie niezbedne informacje, nie ma gwarancji dokonania opty-
malnego wyboru ze wzgledu na ograniczong zdolno$¢ ludzkiego umystu anali-
zowania, rozumienia i zapamietywania. W tej sytuacji dla decydenta istotne jest
wskazanie poziomu zaspokojenia swoich aspiracji, czyli wskazanie rozwigzania
uznanego jako satysfakcjonujace i w konsekwencji zaprzestanie poszukiwania
lepszego rozwigzania. Okreslajac ten poziom, decydent kieruje si¢ wspomniang
regulg satysfakcjonujgcego rozwigzania, zgodnie z ktorg jego oczekiwania beda
rosly wowczas, gdy przy stosunkowo nieduzym wysitku znajdzie lepsze rozwia-
zania i odwrotnie®'?,

Okreslenie rozwigzania satysfakcjonujgcego (a nie optymalnego w sensie
optimum globalnego wystepujacego w gldownym nurcie teorii racjonalnego wy-
boru) jest szczegolnie uzasadnione w przypadku megaprojektow. Rozwigzanie
to bowiem musi by¢ zaakceptowane nie tylko przez jednego decydenta, lecz
przez wielu interesariuszy, a ponadto w trakcie poszukiwania rozwigzania wiek-
szo$¢ uwzglednianych czynnikow obcigzonych jest bledami wynikajgcymi
z trudno$ci poznawczych uczestnikow projektu®®. Przyjmujac rozwiazanie sa-
tysfakcjonujace w megaprojektach, warto mie¢ na uwadze, ze ma to swoje zale-

28 1 Simon, A Behavioral Model..., op. cit
29 T Williams, K. Samset, op. cit.
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ty, jak i wady. Zwraca na nie uwage M. Leijten®”’, stwierdzajac, iz z jednej stro-
ny sukces projektu mozna mierzy¢ nie tylko pod wzgledem korzysci i naktadow,
ale robwniez poprzez uzyskanie optymalnej satysfakcji wielu interesariuszy. Jesli
zatem rozwigzanie spelnia wymagania dla uzyskania wygenerowania szerokiego
wsparcia, wowczas to, ze jest ono nieoptymalne, nie jest przeszkoda do jego
zaakceptowania. Z drugiej znow strony, suboptymalizacja zwigksza prawdopo-
dobienstwo, ze projekt stanie si¢ przestarzaty lub zbyt drogi w stosunku do
funkcjonalnosci, ktéra ma zapewniac.

Newralgiczng kwestig psychologiczno-spotecznego wymiaru procesu decy-
zyjnego jest podejscie decydentow do ryzyka. Jakkolwiek zjawisko to zostato
stosunkowo gleboko rozpoznane w literaturze, a w praktyce stosowane sa zaa-
wansowane metody jego kwantyfikacji, nie maleje znaczenie wpltywu czynni-
kéw psychologiczno-spotecznych na decyzje dotyczace ryzyka. Znaczenie fazy
identyfikacji ryzyka dla sukcesu projektu nadaje zasadnicza range percepcji
ryzyka, a wigc subiektywnemu osagdowi formutowanemu przez ludzi na temat
okreslonego rodzaju zdarzenia, jego cech oraz wagi ryzyka.

Percepcja ryzyka jest ksztaltowana przez roznorodne czynniki. Warto zatem
przytoczy¢ rezultaty wybranych badan tego wieloaspektowego zagadnienia.
N.D. Weinstein zwraca uwage na jej spoteczng i kulturowag konstrukcje, od-
zwierciedlajacg wartosci, symbole, histori¢ i ideologie, a wigc czynniki wykra-
czajace poza jednostke”®’. Z kolei P. Slovic?® podkresla silne skorelowanie po-
strzegania ryzyka z takimi czynnikami, jak pte¢, rasa, $wiatopoglad polityczny,
przynalezno$¢ do danej grupy, wpltyw emocjonalny czy zaufanie. Wazne przy
tym jest to, ze czynniki te oddziatujg zarowno na ekspertdéw, jak i laikow. Oce-
niajgc zatem decyzje inwestycyjne w konteksScie ich racjonalnosci, nalezy braé
pod uwage, ze rdzni ludzie, a wigc rowniez menedzerowie podejmujacy decyzje
dotyczace megaprojektow, rdznig si¢ pod wzgledem postrzegania ryzyka, a wigc
moga podejmowac zréznicowane decyzje.

W percepcji ryzyka megaprojektow, ale i w catym procesie decyzyjnym
ksztaltujagcym racjonalno$¢ wyborow wazng role odgrywaja emocje (radosé
smutek, gniew, strach itd.). Emocje pelnig kluczowa rol¢ w ksztattowaniu po-
stawy wobec ryzyka*®. Towarzyszg one zaréwno osobom bezposrednio zaanga-
zowanym w planowanie projektu, jak rowniez interesariuszom, w tym gtdwnie
lokalnej spotecznosci. Emocje wplywaja na przebieg procesu decyzyjnego oraz
same decyzje. Moga one réwniez oddziatywac na tempo podejmowania decyzji

220 M. Leijten, op. cit., s. 63.

221 N.D. Weinstein, Unrealistic Optimism About Future Life Events, ,,Journal of Personality and
Social Psychology” 1989, Vol. 39(5), s. 806-820.

222 p_glovic, The Psychology of Risk, ,,Saude e Sociedade” 2010, Vol. 19(4), s. 738.

223 G, Loewenstein, E. Weber, Ch. Hsee, Risk as Feelings, ,,Psychological Bulletin” 2001, Vol. 127(2),
S. 267-286.
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dotyczacej rozpoczecia projektu, np. na przys$pieszenie budowy tamy w obawie
przed kolejna powodzig. W wielu jednak przypadkach strach wynikajacy z nega-
tywnych doswiadczen badz tez z niewiedzy o projekcie wywiera negatywny
wplyw na proces decyzyjny. Zjawisko to wystepuje glownie w przypadku pro-
jektéw drogowych czy wodnych (duze zbiorniki wodne), wywotujacych obawy
dotyczace wysiedlenia, rozbiorki nieruchomosci itd. Strach moze by¢ nawet
powodem zmiany decyzji, np. o rozpoczeciu megaprojektu, jak byto w przypad-
ku elektrowni jadrowych. Z punktu widzenia racjonalno$ci procesu decyzyjnego
warto zwroci¢ uwagg, ze emocje bywaja wykorzystywane przez przeciwnikow
projektu, np. w przypadku projektéow w dziedzinie energetyki odnawialnej??*.
Co wigcej, emocje bywaja silniejsze od racjonalnych argumentéw promotoréw
projektu.

Nieco inna kwestia w procesie decyzyjnym, aczkolwiek istotnie powigzana
z ocena i akceptacja ryzyka projektu, jest sposob jego interpretacji. Podjete
i przedstawiane przez uczestnikow megaprojektow decyzje (szczegdlnie w wa-
runkach ryzyka) badz tez formulowane przez nich propozycje, ktore wymagaja
zaakceptowania, np. przez spoteczenstwo czy wtadze, czgsto zawierajg w sobie
informacj¢ o swoich konsekwencjach korzystnych badz niekorzystnych (zyskach
lub stratach). Dlatego tez wazne jest umiejetne, z perspektywy intencji decyden-
tow, przedstawienie tego zagadnienia odbiorcom. Jak bowiem wynika z badan
A. Tversky’ego i D. Kahnemanna®®®, istotne jest odpowiednie wyeksponowanie
zyskow lub strat. Potozenie nacisku na korzysci zachgca odbiorcow informacji
do proponowanego rozwigzania i ostabia poczucie ryzyka. Z kolei akcentowanie
strat powoduje skutki odwrotne. Zgodnie z opisujacym te prawidlowos¢ efektem
sformutowania (framing effect) ludzie réznie reagujag na to samo zjawisko
w zaleznosci od tego, jak zostanie ono opisane.

W procesie decyzyjnym megaprojektow omawiany efekt moze mie¢ zna-
czenie zasadnicze. Odpowiednio skonstruowana prezentacja (framing) projektu
moze by¢ istotna szczegdlnie w ksztaltowaniu opinii publicznej oraz w budowa-
niu wsparcia interesariuszy dla poparcia idei projektu. Framing czesto jest
wspierany przez elity, media, duze organizacje, grupy interesu publicznego itd.
Dziedzing, w ktorej framing odegral szczegdlng rolg w ksztattowaniu decyz;ji
dotyczacych megaprojektow, jest energetyka jadrowa.

Do niezwykle trudnych decyzji zwigzanych z implementacjg megaprojek-
tow nalezg te dotyczace wstrzymania lub kontynuacji projektu w sytuacji, kiedy
decydent uznaje (np. na podstawie dotychczasowego rozwoju projektu — zaa-
wansowania budowy), ze oczekiwane rezultaty nie zostang osiggnigte, czy nawet

224 N Cass, G. Walker, Emotion and Rationality: The Characterisation and Evaluation of Opposi-
tion Torenewable Energy Projects, ,,Emotion, Space, Society” 2009, Vol. 2(1), s. 62-69.

25 A Tversky, D. Kahnemann, The Framing of Decisions and the Psychology of Choice, ,,Sci-
ence” 1981, Vol. 211, s. 453-458.
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juz na etapie decyzyjnym, kiedy projekt nie jest w pelni dopracowany®.
W procesie decyzyjnym pojawiajg si¢ wowczas nowe zagadnienia ekonomiczne,
begdace przestankami wstrzymania projektu (awersja do ponoszenia strat, koszty
utraconych korzysci, nietolerancja do niepowodzenia, ograniczony budzet i in-
ne), jak i bedace przestankami jego kontynuacji (wystepowanie kosztéw utopio-
nych, spoteczno-polityczne koszty przyznania si¢ do porazki, wysokie koszty
zamkniecia projektu itd.). W procesie decyzyjnym duzego znaczenia nabieraja
takze zagadnienia o charakterze psychologicznym oraz spolecznym.

Zagadnienia te w literaturze z zakresu psychologii podejmowania decyzji
opisal po raz pierwszy B.M. Staw, wprowadzajac pojecie eskalacji zaangazowa-
nia (escalation of commitment)*’. Mianowicie opisat wykazywana przez decy-
dentow nieracjonalng tendencj¢ do alokowania dodatkowych zasobdéw finanso-
wych, czasu, ludzi itd.) w dziatania, ktére nie przynosza oczekiwanych
rezultatow czy wrecz sg bledne.

Jak wynika z prac B.M. Stawa, jedno z wyjasnien eskalacji zaangazowania
(czyli kontynuacji projektu) mozna oprze¢ na teorii samousprawiedliwie-
nia/samouzasadnienia zachowania (self-justification theory). Wykorzystujac ja
w przypadku zachowania decydentow w megaprojektach, mozna stwierdzi¢, ze
w omawianej sytuacji decyzyjnej sg oni psychologicznie zmotywowani (cheé¢
ograniczenia uczucia dysonansu poznawczego) do zmiany dotychczasowego
dziatania lub tez do uzasadnienia swojego dotychczasowego dzialania (samouz-
asadnienia). Samousprawiedliwienie, bedace procesem psychologicznym, pole-
gajacym na powstawaniu przekonan u jednostki (redukujacych uczucie dysonan-
su poznawczego) wystepuje szczegdlnie wowcezas, kiedy ta sama osoba (zespot)
jest odpowiedzialna za akceptacj¢ projektu oraz za decyzje o jego kontynuacji.

Proba wyjasnienia eskalacji zaangazowania z perspektywy psychologiczne;j
byta podejmowana w kolejnych latach przez wielu badaczy, m.in. B.M. Why-
te’a®?® (1986, 1993), J. Brocknera i J.Z. Rubina®®® (1985).

G. Whyte przedstawil alternatywne podejscie do teorii samouzasadnienia.
Jako podstaweg teoretyczng dla wyjasnienia eskalacji zaangazowania przyjat
teori¢ perspektywy D. Kahnemanna i A. Tversky’ego z 1979 roku. Zgodnie z nig

226 ¢ C. Cantarelli, B. Flyvbjerg, E.J.E. Molin, B. van Wee, Lock-in and Its Influence on the Pro-
ject Performance of Large-Scale Transportation Infrastructure Projects. Investigating the Way
in Which Lock-in Can Emerge and Affect Cost Overruns, ,,Environment and Planning B: Plan-
ning and Design” 2010, Vol. 37(5), s. 792-807.

221 B M. Staw, Knee-deep in the Big Muddy: A Study of Escalating Commitment to a Chosen Course of
Action, ,,Organizational Behavior and Human Performance” 1976, Vol. 16(1), s. 27-44.

28 3, Whyte, Escalating Commitment in Individiual and Group Decision Making: A Prospect
Theory Approach, ,,Organizational Behavior and Human Decision Processes” 1993, Vol. 54(3),
s. 430-455.

229 3. Brockner, J.Z. Rubin, Entrapment in Escalating Conflicts. A Social Psychological Analysis,
Springer-Verlag, New York, Berlin, Heidelberg, Tokio 1985.
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osoby na ogot wykazujg awersje do ryzyka, kiedy przedstawiony im problem
decyzyjny jest sformutowany w domenie pozytywnej, natomiast che¢ podjecia
ryzyka wykazuja w sytuacji sformutowania problemu decyzyjnego w domenie
negatywnej. Oznacza to, ze negatywne ujecie decyzji, tj. jako wyboru migdzy
stratami, moze skloni¢ do podjecia decyzji, ktore beda uznane jako nieracjonalne
przez decydentow posiadajacych awersje do ryzyka lub neutralnych wobec ry-
zyka. Jak wigc wida¢, G. Whyte, w przeciwienstwie do B.M. Stawa, sugeruje, ze
zasadnicze znaczenie dla eskalacji zaangazowaania w projekt ma sposob, w jaki
dylemat decyzyjny zostanie sformutowany (decision framing).

Z kolei J. Brockner i J.Z. Rubin, nawigzujac do teorii konfliktu, zwrocili
uwage, ze eskalacja zaangazowania wystepuje wowczas, kiedy czynniki zachg-
cajace do podtrzymywania (kontynuacji projektu) przewazaja nad czynnikami
powstrzymujacymi, zache¢cajacymi do porzucenia (wstrzymania projektu). Te
konkurencyjne (przeciwstawne) czynniki wywotuja konflikt dotyczacy kontynu-
acji lub wycofania si¢. Czynniki, ktore zachgcaja do kontynuacji, uwzgledniaja
wielkos$¢ nagrody za osiagnigcie celu, koszty wycofania oraz bliskos¢ celu.
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Rozdziat 3

Wybrane metody oceny efektywnosci
megaprojektow - mozliwosci
i ograniczenia ich stosowania

3.1. Analiza kosztow-Kkorzysci - podstawy teoretyczne

Ocena efektywnosci megaprojektow wiaze si¢ z koniecznoscig uwzglednie-
nia ich specyficznych cech (por. podrozdziat 2.2), znacznie utrudniajacych prze-
prowadzenie pelnej oceny i uzyskanie jednoznacznego wyniku decydujacego
o0 przyjeciu badz odrzuceniu projektu. W literaturze przedmiotu najczesciej wy-
mienianymi metodami sluzacymi osiagnieciu tego celu sg ocena finansowa,
analiza kosztow-korzysci (cost-benefit analysis, CBA) oraz analiza wielokryte-
rialna (multi-cirteria analysis, MCA)?*. Niniejszy rozdziat koncentruje na roz-
wazaniach poswigconych CBA jako metodzie rekomendowanej m.in. przez
Komisje Europejska do oceny duzych projektow finansowanych z funduszy
unijnych®!, a takze postrzeganej jako podejscie bardziej kompleksowe niz ocena
finansowa, nieuwzgledniajgca wielu istotnych oddziatywan duzych projektéw
infrastrukturalnych, oraz zobiektywizowane w poréwnaniu do analizy wielokry-

terialnej**2.

20 Incorporating Principles of Sustainable Development within the Design and Delivery of Major
Projects: An International Study with Particular Reference to Mega Urban Transport Projects
for the Institution of Civil Engineers and the Actuarial Profession. Monetization of Environ-
mental and Social Factors in Appraisal, Omega Centre, Centre for Mega Projects in Transport
and Development, Bartlett School of Planning, s. 3, http://www.omegacentre.bartlett.ucl.ac.uk
(dostep: 19.06.2022); S. Chi, J.M. Bunker, S.L. Kajewski, A Review of Project Evaluation
Methodologies to Address Net Impacts and Risks of Toll Road Projects to the Community, 38th
Australasian Transport Research Forum (ATRF 2016), Melbourne, 16th-18th November 2016,
s. 1-15, http://atrf.info/papers/2016/index.aspx (dostep: 19.06.2022).

Komisja Europejska zaleca stosowanie CBA dla duzych projektow, dla ktorych naktady inwe-
stycyjne przekraczaja 25 min EUR (infrastruktura) lub 15 min EUR (inwestycje produkcyjne).
Przewodnik po analizie kosztow i korzy$ci projektow inwestycyjnych Narzedzie analizy ekono-
micznej polityki spdjnosci 2014—2020, Komisja Europejska, Bruksela 2014.

Por. m.in. H. Jones, F. Moura, T. Domingos, Transport Infrastructure Project Evaluation
Using Cost-benefit Analysis, ,,Procedia-Social and Behavioral Sciences” 2014, Vol. 111,
s. 400-409; B. Van Wee, L.A. Tavasszy, Ex-ante Evaluation of Mega-projects: Methodological
Issues and Cost-benefit Analysis [w:] Decision-making on Mega-projects, Cost-Benefit Analy-
sis, Planning and Innovation, eds. H. Priemus, B. Flyvberg, B. van Wee, Edward Elgar, Chel-
tenham, Northampton 2008, s. 40-66.
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Analiza kosztow-korzysci (cost-benefit analysis, CBA) jest metoda, w kto-
rej dokonuje si¢ pordwnania wszystkich istotnych ekonomicznie efektow z na-
ktadami, ktore uwzglednione w wartosciach pienigznych i sprowadzone do war-
tosci biezace] pozwalaja uzyskaé pojedynczy wynik oceny, wskazujacy na
efektywno$é inwestycji badz jej brak®®. Jest ona rowniez traktowana jako bar-
dziej obiektywna, czyli neutralna normatywnie od na przyktad podejscia MCA
(oméwionego w podrozdziale 3.3), gdzie kryteria i ich wagi moga odzwiercie-
dla¢ subicktywne preferencje?®’. Wskazywana jest ona jako najbardziej po-
wszechnie akceptowane narzedzie wspomagajace podejmowanie decyzji doty-
czacych duzych projektow inwestycyjnych ze wzgledu na racjonalnos¢ oceny,
mozliwo$¢ poréwnywania alternatyw o roznej skali oraz wycenionych w pienig-
dzu kosztow i korzy$ci®®®, a w przypadku projektow infrastrukturalnych rowniez
dobrze rozwinigta metodyka dotyczaca identyfikacji i wyceny wigkszosci kate-
gorii kosztow i korzysSci, a takze pozwalajaca na uwzglednienie oddzialywan
niewidocznych w PKB (np. wzrost dobrobytu spolecznego dzigki skroceniu
czasu dojazdu do pracy, a tym samym zwickszeniu ilosci czasu wolnego)?®.
Wynik oceny, podany na przyklad w formie kryterium ekonomicznej wartosci
biezgcej netto i pordwnany do zera, powinien, zgodnie z teorig literatury przed-
miotu, jednoznacznie wskazywac rezultat badania efektywnosci. Jej wielka zale-
ta, wptywajaca na powszechnos$¢ stosowania tego podejscia, jest rOwniez znacz-
ne podobienstwo interpretacyjne do standardowych metod oceny finansowej.
Owa zrozumiato$¢ i jednoznacznos¢ CBA, w szczeg6lnosci w przypadku oceny
megaprojektow, moze by¢ jednak w wielu przypadkach iluzoryczna.

W niniejszym podrozdziale przyblizono zatozenia teoretyczne CBA, wska-
zujac na przydatno$¢ owego podejscia w ocenie projektow infrastrukturalnych
w poréwnaniu z oceng finansowa, natomiast kolejny identyfikuje najistotniejsze
problemy, jakie w przypadku stosowania CBA moga si¢ pojawi¢, podkreslajac
aspekty charakterystyczne dla megaprojektow.

Analiza kosztow-korzysci definiowana jest jako metoda, ktora kwantyfikuje
W ujeciu monetarnym wszystkie oddziatywania projektu dla wszystkich czton-
kow spoteczenstwa®’. Podstawowym kryterium decyzyjnym jest obliczenie
wartos$ci korzysci netto poprzez poréwnanie efektow z naktadami. Pozytywna
warto$¢ owych korzySci netto wskazuje na efektywno$¢ ocenianej inwestycji
z punktu widzenia spoteczenstwa.

233 por, P. Forsyth, H.M. Niemeier, E.T. Njoya, Economic Evaluation of Investments in Airports:
Recent Developments, ,,Journal of Benefit-Cost Analysis” 2021, Vol. 12(1), s. 85-121.

234 B, Van Wee, L.A. Tavasszy, op. Cit., s. 40-66.

235 H_ Jones, F. Moura, T. Domingos, op. Cit., s. 400-409.

2% B Van Wee, L.A. Tavasszy, op. cit., s. 40-66; L.A. Robinson, J.K. Hammitt, Behavioral Eco-
nomics and the Conduct of Benefit-Cost Analysis: Towards Principles and Standards, ,,Journal
of Benefit-Cost Analysis” 2011, Vol. 2(2), s. 1-51.

237 A E. Boardman, D.H. Greenberg, A.R. Vining, D.L. Weimer, Cost-benefit Analysis: Concepts
and Practice, Cambridge University Press, Cambridge 2014, s. 2.
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Ocena z punktu widzenia spoleczenstwa jest w zasadzie najistotniejszg roz-
nica CBA w poréwnaniu z ocena finansowa, gdzie efektywno$¢ oceniana jest
z punktu widzenia inwestora, a kryterium jest wzrost wartosci przedsigbiorstwa,
podczas gdy w CBA kryterium tym jest poprawa dobrobytu spotecznego. O ile
w przypadku standardowej inwestycji przedsigbiorstwa ocena finansowa jest
wystarczajaca, ze wzgledu na niewielka skale efektow zewnetrznych, o tyle
w przypadku megaprojektow (m.in. ze wzgledu na wielko§¢ naktadow, zasieg,
liczbe interesariuszy czy dlugotrwatos$¢) zakres ich oddzialywania jest na tyle
istotny, ze ocena z punktu widzenia przedsigbiorstwa-inwestora, pomijajaca
pozostatych interesariuszy, prowadzi do jedynie czgsciowego odzwierciedlenia
efektywnosci projektu.

W CBA wybdr projektow prowadzacych do przyrostu dobrobytu moze
opiera¢ si¢ na roznych kryteriach optymalizacyjnych. Klasycznym jest tzw. kry-
terium Pareto, zgodnie z ktérym poprawa, czyli przyrost dobrobytu spotecznego,
nastgpuje jedynie wowczas, gdy wzrosnie dobrobyt przynajmniej jednej osoby,
podczas gdy sytuacja pozostatych nie ulegnie pogorszeniu®®. Kryterium to jed-
nak nie rozpowszechnito si¢ ze wzgledu na trudnos$ci aplikacyjne. Zagwaranto-
wanie niepogorszonego poziomu dobrobytu rodzi bowiem potrzebe identyfikacji
0sob tracacych w wyniku inwestycji i niezbednos¢ transferéw na ich rzecz ze
strony zyskujacych. W praktyce stosowane jest zatem kryterium kompensacyjne
Kaldora-Hicksa (Kaldor-Hicks test, K-H). Wedtug tej zasady poprawa dobroby-
tu nastapi wowczas, gdy osoby, ktore odniosly korzy$s¢ w wyniku przeprowa-
dzenia projektu, sa w stanie wyptaci¢ rekompensate osobom, ktére poniosty
koszty, i wcigz dysponowaé nadwyzka korzysci®®. Roznica polega tu na braku
obowiazku — kompensata ma zatem charakter potencjalny. W praktyce oceny
efektywno$ci projektow inwestycyjnych przyjecie kryterium K-H umozliwia
stosowanie, jako kryterium decyzyjnego, ekonomicznej wartosci biezgcej netto
(Economic Net Present Value, ENPV), w ktorej sumowane sa wszystkie wyce-
nione oddziatywania projektu, bez wzgledu na to, kogo one dotyczg. Warto pod-
kresli¢, ze agregacja nastepuje tu rOwniez w czasie, bowiem pdzniej pojawiajace
si¢ koszty czy korzysci porownywane sg po zdyskontowaniu z naktadami pono-
szonymi na poczatku cyklu inwestycyjnego.

Zasada porownania efektow z naktadami w CBA nie r6zni si¢ zasadniczo
od oceny finansowej, w ktorej rowniez obliczana jest nadwyzka zysku ekono-
micznego (finansowa warto$¢ biezgca netto — financial net present value, FNPV)
wskazujgca na efektywno$¢ przedsiewzigcia z punktu widzenia przedsigbiorstwa
(por. tabela 5). Zasadnicza roznica pomig¢dzy oboma podejsciami wynika

28 por, A.K. Dasgupta, D.W. Pearce, Cost-Benefit Analysis. Theory and Practice, Palgrave, London
1972, s. 54-69.

2% R, Perman, Y. Ma, J. McGilvray, M. Common, Natural Resource and Environmental Economics,
Third Edition, Pearson Education Limited, Harlow 2003, s. 113-114.
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z oméwionej powyzej roznicy nadrzgdnego kryterium: wzrostu wartosci przed-
siebiorstwa albo poprawy dobrobytu. Wptywa to na przyjeta optyke wzgledem
kalkulacji naktadow i efektow: w metodach finansowych identyfikacja nastepuje
z punktu widzenia prywatnego inwestora — witasciciela, a do pomiaru wykorzy-
stywane sg ceny rynkowe, bowiem wiasnie za ich pomoca inwestor mierzy swo-
ja zyskownos¢. Celem inwestowania jest tu wspomniana maksymalizacja warto-
$ci przedsigbiorstwa, a wigc maksymalizacja efektywnosci z indywidualnej,
prywatnej perspektywy. W gospodarce dziatajacej bez zakldcen owa prywatna
perspektywa pokrywa si¢ z perspektywa spoteczng. W rzeczywistosci sytuacja
taka nie wystepuje, co jest przestankg do zastosowania CBA w miegjsce oceny
finansowej.

W rzeczywistej gospodarce wystepuje rozbieznos¢ pomiedzy efektywnoscia
prywatng a efektywnos$cig z punktu widzenia spoleczenstwa. Pojawia si¢ ona
w sytuacji, gdy rynki dla naktadow lub efektow nie sa w petni efektywne — za-
ktécenia rynkowe powoduja, ze obserwowane na rynku ceny nie odzwierciedlaja
prawidtowo kosztu alternatywnego czynnikéw produkcji lub uzytecznosci kon-
sumentéw z dostarczenia dobra. Powoduje to, ze czgs¢ oddzialywan nie jest
w ogole identyfikowana (np. efekty zewnetrzne posiadajace cechy dobr publicz-
nych jak halas), a jesli nawet zostanie w ocenie finansowej uwzgledniona, to
z racji niedoskonato$ci rynku jej cena rynkowa nie bedzie odpowiada¢ prawdzi-
wej wartosci. Jak wskazuje A.E. Boardman i in., celem CBA jest wspomaganie
spotecznego podejmowania decyzji tak, aby byto bardziej racjonalne, czyli po-
zwalato bardziej efektywnie wykorzysta¢ ograniczone zasoby, ktérym dysponu-
je spoteczenstwo®®. W warunkach rynku funkcjonujacego bez zaktécen, czyli
dostarczajacego prawidtowych cen naktadow i efektow, ta efektywnos$¢ gospo-
darowania zasobami osiggana jest samoistnie — nie ma wowczas potrzeby sto-
sowania metod siegajacych poza oceng finansows. Z tego powodu zasadniczg
zmiang w CBA w stosunku do oceny finansowej sa etapy: identyfikacji oddzia-
tywan (dokonywane z punktu widzenia spoleczenstwa, a nie indywidualnego
inwestora), wyceny tych oddzialywan (poszukiwanie tzw. cen cienia, czyli cen,
ktére funkcjonowatyby, gdyby rynek dziatal bez zaklocen w miejsce cen rynko-
wych w ocenie finansowej), a takze okreslenia wysokosci stopy dyskontowej
(spoteczna stopa dyskontowa zastepujaca finansowe ujecie kosztu kapitatu).

240 A E. Boardman, D.H. Greenberg, A.R. Vining, D.L. Weimer, op. cit., s. 2.
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Tabela 5. Etapy oceny efektywnos$ci w podejsciu finansowym oraz analizie kosztow-korzysci
(kolorem niebieskim zaznaczono etapy réznicujace oba podejécia)

Etapy oceny finansowej

Etapy analizy kosztéw-korzy$ci

Zdefiniowanie projektu

Zdefiniowanie projektu

Identyfikacja oddziatywan projektu (z punktu
widzenia inwestora)

Identyfikacja oddziatywan projektu (z punktu
widzenia spoleczenstwa)

Identyfikacja efektow istotnych ekonomicznie

Identyfikacja efektow istotnych ekonomicznie

Fizyczna kwantyfikacja istotnych efektow

Fizyczna kwantyfikacja istotnych efektow

Pieni¢zne warto$ciowanie istotnych efektow
za pomocg cen rynkowych

Pienig¢zne wartosciowanie istotnych efektow
za pomoca cen cienia

Okreslenie zrodet finansowania i wysokos$ci kosztu
kapitatu (stopy dyskontowej w ocenie finansowej)

Okreslenie zrodet finansowania i wysokosci
spotecznej stopy dyskontowej

Por6éwnanie efektow z naktadami:
kryteria ENPV, ERR, B/C

Ocena ryzyka

Woydanie rekomendacji

Poréwnanie efektow z naktadami:
kryteria FNPV, FRR, PI

Ocena ryzyka

Wydanie rekomendacji

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: C.L. Spash, N. Hanley, Cost-Benefit Analysis and the Environ-
ment, Edward Elgar, Aldershot 1994, s. 8-20; W. Flak, H. Henzel, W. Krotla, K. Marcinek, E. Stosur,
H. Walica, Vademecum inwestora. Przygotowanie i wykonawstwo inwestycji rzeczowych, GIPH, Ka-
towice 1996, s. 44-53; M. Foltyn-Zarychta, Analiza kosztow-korzysci w ocenie efektywnosci inwestycji
proekologicznych, Akademia Ekonomiczna im. K. Adamieckiego, Katowice 2008, s. 55-59.

Czynnikow zaktdcajacych efektywnos¢ rynkowa moze by¢ wiele. Jako kla-
syczne przyklady literatura przedmiotu wymienia niedoskonatg konkurencje,
podatki i subsydia, dobra publiczne oraz efekty zewnetrzne®”'. Wystapienie tego
rodzaju zakloécen powoduje, ze dobrobyt spoteczny, maksymalizowany samoist-
nie jako nadwyzka spoteczna (suma nadwyzek konsumenta i producenta) na
rynku efektywnym, ulega nieodwracalnemu pomniejszeniu — ocena finansowa
opierajaca si¢ na cenach rynkowych bedzie wowczas dawata zaburzone wyniki,
nie gwarantujac w petni efektywnej alokacji. Jako jedno z najistotniejszych
znieksztatcen mozna wskaza¢ efekty zewnetrzne, czyli sytuacje, w ktorej pro-
dukcja lub konsumpcja jednej ze stron zalezy od produkcji lub konsumpcji innej
strony i jednocze$nie ta zalezno$¢ nie ma odzwierciedlenia w transakcjach ryn-
kowych (nie jest kompensowana), odbiorca efektu nie moze kontrolowaé spraw-
cy i wplyw sprawcy jest niezamierzony®?. Przyktadowo efekty zewnetrzne
o charakterze kosztow wystgpujace po stronie producenta (por. rys. 1 b), nie-
uwzglednione w krzywej podazy S, powoduja zbyt duzg ilo$¢ dostarczanego
dobra przy cenie nizszej niz w sytuacji rynku funkcjonujacego bez zaktocen.
Odlegtos¢ w pionie pomigdzy krzywa S (krzywg kosztow prywatnych producen-
ta) a krzywa OC (odzwierciedlajgcg rzeczywiste koszty ponoszone przez spote-
czenstwo) jest dla danej iloSci nabywanego dobra miarg kosztow zewngtrznych

21 R.O. Zerbe, A.S. Bellas, A Primer for Benefit-Cost Analysis, Edward Elgar, Cheltenham,
Northampton 2006, s. 96-156.
222 £ J. Mishan, E. Quah, Cost-Benefit Analysis, Routledge, London, New York 2007, s. 87-93.
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ponoszonych przez ich odbiorcow?*®. Nieefektywne zagospodarowanie zasobow
powoduje zatem pojawienie si¢ straty nieodwracalnej (obszar zakreskowany
ukosnie), obnizajgcej poziom dobrobytu spotecznego (sume¢ nadwyzek konsu-
menta i producenta), bowiem kazda jednostka dostarczona na rynek powyzej
ilosci optymalnej (Qg) wiaze si¢ z poniesieniem przez spoleczenstwo kosztu
wyzszego niz korzys$¢ z nim zwigzana.

Cena Cena

a)

Rysunek 1. a) rynek efektywny, na ktérym krzywa podazy odzwierciedla koszt alternatywny
producenta, krzywa popytu sktonno$¢ do zaptaty konsumentéw, a nadwyzka kon-
sumenta (ciemnoniebieski obszar) i producenta (jasnoniebieski obszar) s3g maksyma-
lizowane; b) rynek, na ktorym wystepuja koszty zewnetrzne po stronie producentow
(obszar oznaczony szachownicg), co powoduje wystapienie straty nieodwracalnej
w nadwyzce spotecznej (obszar oznaczony uko$nymi kreskami)

Zrédto: Opracowanie whasne.

Znieksztalcenia takie wystepuja do$¢ czgsto w przypadku megaprojektow,
a przyktadami sg m.in. hatas, emisja dwutlenku wegla i innych zanieczyszczen
powietrza, bezpieczenstwo czy czas podrézy w projektach transportowych®*.
Inne, czgsto pojawiajace si¢ rodzaje efektow zewnetrznych, obejmujg m.in. za-
nieczyszczenia wod 1 gleby, niekorzystne zmiany w krajobrazie, zaburzenia
rownowagi ekosystemow czy wibracje’”. Nie wszystkie typy inwestycji sa
w rOwnym stopniu narazone na wyst¢gpowanie powyzszych probleméw. Sektory,
w ktorych najczesciej ocena efektywnosci finansowej moze by¢ znacznie znie-
ksztatcona, to m.in. energetyka (produkcja, transport i dystrybucja energii),
ochrona $rodowiska (w tym ochrona bioréznorodnosci, zapobieganie zmianom

243 por. A.E. Boardman, D.H. Greenberg, A.R. Vining, D.L. Weimer, op. cit., s. 95.

244 B, Van Wee, L.A. Tavasszy, op. cit., s. 40-66; D. Lupu, Cost-benefit Analysis for Transport
Infrastructure Projects: Eastern European Cases, ,,JJournal of Public Administration, Finance
and Law” 2019, Iss. 15, s. 107-123.

5 por, Przewodnik po analizie. .., op. cit., 5. 58-59.
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klimatycznym), transport (drogi i autostrady, linie kolejowe, porty morskie
i lotnicze), uslugi komunalne (zaopatrzenie w wode, odprowadzanie $ciekow,
zagospodarowanie odpadow, transport publiczny), inwestycje zwigzane z kulturg
i edukacja (projekty edukacyjne, muzea), szpitale i inne projekty zwigzane
z ochrong zdrowia, ochrona krajobrazu, infrastruktura telekomunikacyjna czy
inwestycje produkcyjne, m.in. wspomagajace rozwoj technologiczny, o znacze-
niu strategicznym, wspierajace rozwdj lokalny, np. tworzace miejsca pracy na
terenach o wysokiej stopie bezrobocia®®.

Istotna r6znica miedzy oceng finansowg a analizg kosztow-korzysci wynika
réwniez z wyceny kosztu kapitatu, ktorego wielkosé, jako stopa dyskontowa, stuzy
do zapewnienia porownywalnosci przysztych przeptywow finansowych badz kosz-
tow 1 korzysci z naktadami ponoszonymi na poczatku cyklu inwestycyjnego. Koszt
kapitalu w przypadku oceny finansowej liczony jest z reguly jako $redni wazony
koszt kapitalu zrédet finansujacych inwestycje (czyli na podstawie ceny kapitatu
dyktowanej przez popyt i podaz na rynkach finansowych). W analizie kosztow-
-korzysci, ze wzgledu na przyjeta optyke maksymalizacji dobrobytu spotecznego,
wiasciwa stopa dyskontowa definiowana jest jako koszt alternatywny kapitatu dla
spoleczenstwa, okreslany mianem spotecznej stopy dyskontowej?’. Dwie najbar-
dziej rozpowszechnione w literaturze przedmiotu koncepcje to podejscie oparte na
rynkowych cenach kapitalu, ktére odwoluje si¢ do zatozen ekonomii pozytywnej,
oraz podejécia oparte na miedzyokresowej funkcji dobrobytu spotecznego (Social
Welfare Function, SWF) — por. rys. 2.

W ramach pierwszego podejsécia stosowane sg dwa rozwigzania w odniesie-
niu do kalkulacji: konsumpcyjna stopa procentowa (Consumption Rate of Inte-
rest, CRI) oparta na stopie zwrotu z oszczednosci po opodatkowaniu dla podazy
kapitatu, czyli gospodarstw domowych, oraz spoteczny koszt alternatywny kapi-
tatu (Social Opportunity Cost of Capital, SOC), ktory oblicza si¢ jako stope
zwrotu z inwestycji w sektorze prywatnym przed opodatkowaniem, opierajac si¢
na zalozeniu, ze sfinansowanie projektu publicznego wypiera inwestycje w sek-
torze komercyjnym, a wigc jego realizacja dla spoteczenstwa jest uzasadniona
wowczas, jesli jego stopa zwrotu bedzie przynajmniej réwna KorzySciom traco-
nym w wyniku zaniechania inwestycji przez sektor komercyjny. Druga grupa
podejsé to propozycje wywodzace si¢ z modelu wzrostu dobrobytu spotecznego
sformutowanego przez F.P. Ramseya®*®, na podstawie ktorego definiuje si¢ Spo-

246 bid., s. 37; Economic Appraisal. Vademecum 2021-2027. General Principles and Sector
Applications, Regional and Urban Policy, European Commission, Brussels 2021, s. 18.

247 por, m.in. M. Florio, Applied Welfare Economics. Cost-Benefit Analysis of Projects and Poli-
cies, Routledge, London, New York 2014, s. 175; A.E. Boardman, D.H. Greenberg, A.R. Vin-
ing, D.L. Weimer, op. cit., s. 248-250; M. Foltyn-Zarychta, Analiza..., op. cit., s. 71-72.

28 £ p. Ramsey, A Mathematical Theory of Saving, ,,The Economic Journal” 1928, Vol. 38(152),
s. 543-559.
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feczng Stope Preferencji Czasowej (Social Rate of Time Preference, SRTP), okre-
$lang réwniez mianem formuty Ramseya, bedaca sumg czystej preferencji czasowej
(odzwierciedlajacej niecierpliwos¢ cztonkdéw spoteczenstwa) oraz iloczynu oczeki-
wanej stopy wzrostu konsumpcji per capita i elastycznosci krancowej uzytecznosci
konsumpcji (iloczyn ten ilustruje szybkos¢ wzrostu dobrobytu spotecznego wazong
zmnigjszajaca si¢ uzytecznoscig dodatkowej konsumpcji wraz z bogaceniem si¢
spoteczenstwa)®*®. SRTP jest rozwijana doé intensywnie w przypadku projektow
dhugoterminowych, migdzygeneracyjnych, np. zwigzanych ze zmianami klimatycz-
nymi, gdzie m.in. M.L. Weitzman i C. Gollier proponuja rozwigzania uzupetiajace
klasyczny model Ramseya o elementy inkorporujace ryzyko przysziej stopy wzrostu
konsumpcji per capita, co powoduje zmniejszanie si¢ stopy wraz ze wzrostem
horyzontu czasowego analizy®™.

funkcja dobrobytu
cena kapitatu na rynku spotecznego
formuta Ramseya

zmniejszajaca sie w czasie
gospodarstwa domowe: stopa dyskontowa

konsumpcyjna stopa modyfikacja Weitzmana-
procentowa _Golliera

producenci:
cena cenia kapitatu

Rysunek 2. Gtéwne podejscia do kalkulacji spolecznej stopy dyskontowej

Zrédto: Opracowanie wiasne.

29 M.A. Moore, A.E. Boardman, A.R. Vining, D.L. Weimer, D.H. Greenberg, “Just Give Me
a Number!” Practical Values for the Social Discount Rate, ,Journal of Policy Analysis and
Management” 2004, Vol. 23, s. 789-812; R.C. Lind, K.J. Arrow, G.R. Corey, P. Dasgupta,
AK. Sen, T. Stauffer, J.E. Stiglitz, J.A. Stockfisch, Discounting for Time and Riskin Energy
Policy, Routledge, New York 2013.

%0 por, m.in. C. Gollier, Time Horizon and the Discount Rate, ,,Journal of Economic Theory”
2002, Vol. 107(2), s. 463-473; M.L. Weitzman, Why the Far-Distant Future Should Be Dis-
counted at Its Lowest Possible Rate, ,,Journal of Environmental Economics and Management”
1998, Vol. 36, s. 201-208; M. Foltyn-Zarychta, Ocena inwestycji migdzypokoleniowych,
C.H. Beck, Warszawa 2018, s. 163-184; M. Foltyn-Zarychta, R. Buta, K. Pera, Discounting for
Energy Transition Policies — Estimation of the Social Discount Rate for Poland, ,,Energies”
2021, Vol. 14(3), s. 1-21.

94



Mimo wystgpowania etapow roéznigcych CBA wzgledem oceny finansowe;j,
w obu przypadkach zastosowanie znajduje model zdyskontowanych przeptywow
pienigznych (discounted cash flow, DCF), wykorzystywany réwniez w wycenie
przedsigbiorstw. Powszechno$¢ owego modelu, przeksztatconego w CBA tak,
aby zawarto$¢ informacyjna przeplywdéw oraz kosztu kapitalu odzwierciedlata
nieznieksztatlcone warunki efektywnosci rynkowej, daje — z jednej strony —
wzglednie tatwa mozliwos¢ interpretacji wynikoéw i oceny, czy dany projekt jest
efektywny z punktu widzenia spoteczenstwa, z drugiej jednak — powoduje wiele
problemow na etapie kompletowania potrzebnych informacji. Gtowna przyczyna
jest — paradoksalnie — najwigksza zaleta CBA wzgledem oceny finansowej,
a mianowicie dazenie do odzwierciedlenia rynku dziatajacego bez zakldcen, co
powoduje, ze tatwo dostepne ceny rynkowe w wielu przypadkach nie mogg zo-
sta¢ wykorzystane, a analityk musi si¢ga¢ po specjalnie dla danej inwestycji
projektowane badania badz opiera¢ si¢ na szacunkach z innych analiz.

Trudnosci powoduje rowniez wielo$¢ zalozen teoretycznych i narzedzi, kto-
re mozna zastosowac. Biorgc pod uwage ograniczenia co do objetosci niniejszej
monografii, nie zostaty one szczegétowo przedstawione w tej pracy. Ze wzgledu
jednak na fakt, ze komplikacje te majg charakter uniwersalny, wspolny dla wielu
typow inwestycji, niezaleznie od ich wielkosci, polecamy czytelnikom zapozna-
nie sie z szerokg literatura przedmiotu w tym obszarze™'. W kolejnych podroz-
dziatach syntetycznie przyblizono natomiast gtowne obszary krytyki CBA, od-
noszac si¢ do zagadnien istotnych z punktu widzenia megaprojektow.

3.2. Ograniczenia stosowania analizy kosztow-korzysci
w ocenie megaprojektow

Ze wzgledu na specyficzne cechy megaprojektéw (por. rozdziat drugi) lite-
ratura przedmiotu podnosi wiele ograniczen oceny efektywnosci tych projektow,
rowniez w stosunku do analizy kosztow-korzysci. Niniejszy podrozdziat wska-
zuje na trzy najistotniejsze zrodta w tym obszarze, odnoszace si¢ do kryteriow

optymalizacyjnych, wyceny nakladéw i efektow oraz dyskontowaniazsz.

B weroed pozycji przyblizajacych podstawy teoretyczne i ograniczenia stosowania CBA mozna
m.in. wskaza¢: A.K. Dasgupta, D.W. Pearce, op. cit.; C.L. Spash, N. Hanley, op. cit.; A. Drob-
niak, op. cit.; R.O. Zerbe, A.S. Bellas, op. cit.; D. Pearce, G. Atkinson, S. Mourato, Cost-
-benefit Analysis and the Environment: Recent Developments, Organisation for Economic Co-
operation and Development, Paris 2006; E.J. Mishan, E. Quah, op. cit.; M. Foltyn-Zarychta,
Analiza kosztow-korzysci.. ., op. cit.; A. Becla, S. Czaja, A. Zielinska, Analiza kosztow-korzysci
w wycenie srodowiska przyrodniczego, Difin, Warszawa 2012; M. Florio, op. cit.

%2 B Van Wee, L.A. Tavasszy, op. Cit., s. 40-66.
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3.2.1. Problematycznos¢ kryteriow efektywnos$ci

Podejmujac  watek problematycznosci Kryteriow optymalizacyjnych
w CBA, nalezy w pierwszej kolejnosci odnies¢ sie¢ do zatozen lezacych u sa-
mych jej podstaw, opierajagcych si¢ na utylitaryzmie. W podstawowym ujeciu
utylitaryzm definiowany jest jako ,najwigksze szczeécie najwigkszej liczby”*>,
co uzasadnia sumowanie owego szczescia mierzonego uzyteczno$cia poszCze-
gblnych 0sob. Dzialania, ktore zwigkszaja dobrobyt, sg pozadane, natomiast te,
ktére go zmniejszaja, traktowane sg jako niepozadane, a ich ocena koncentruje
si¢ na konsekwencjach i dokonywana jest z punktu widzenia cztowieka®*. Do-
datkowo wzgledem samej CBA nalezy wskaza¢, ze jej celem, w klasycznym
ujeciu, jest dgzenie do maksymalizacji dobrobytu spotecznego w ujeciu efek-
tywnosci ekonomicznej, czyli eliminacja niedoskonato$ci rynku w ocenie pro-
jektu, niezaleznie od sposobu dystrybucji jego efektow.

Owe fundamenty CBA podlegajag wiclowymiarowej krytyce w literaturze
przedmiotu. Biorac pod uwage specyfike megaprojektow, omowiono tutaj jedy-
nie wycinek tej dyskusji, odnoszac si¢ do trzech zakresow:

a) efektywno$¢ a sprawiedliwosc,
b) preferencje konsumenta a normy obywatela,
C) antropocentryzm a przyrodocentryzm.

W odniesieniu do pierwszego z wymienionych obszaré6w wskazywane jest,
ze kryteria efektywno$ciowe w CBA, nawet jesli prowadza do wzrostu dobrobytu,
W niewystarczajgcym stopniu zabezpieczaja przed nierdéwno$ciami W dystrybucji
efektow inwestycji. Jak wskazano wczeéniej, kryterium Kaldora-Hicksa postrze-
gane jest jako lepiej dostosowane do praktycznego zastosowania w ocenie projek-
tow inwestycyjnych niz kryterium Pareto ze wzglgedu na brak obowiazku kompen-
sacyjnego dla tracacych. Tym niemniej, nie jest ono wolne od wad. Zarzuca si¢
tutaj m.in. pomijanie zagadnien sprawiedliwo$ci®, ktore sa nieodzowne w niektd-
rych rodzajach projektow. Zastosowanie kryterium K-H, w ktorym kompensata
dla tracacych jest nieobligatoryjna, moze bowiem potencjalnie powodowac nara-
stajgce nier6wnosci — pewne grupy w wyniku realizacji projektéw moga stale
traci¢, a inne stale zyskiwa¢. W kryterium optymalizacyjnym K-H nie wpisano
bowiem zabezpieczen, mogacych chroni¢ przed taka sytuacja®®. H.T. Dimitriou
i in. wskazuja wrecz, ze kwestia konsekwencji dystrybucyjnych jest jedna z naji-

%8 3, Fleischacker, A Short History of Distributive Justice, Harvard University Press, Cambridge
Massachusetts, London, England 2004, s. 106; A. Markandya, Equity and Distributional Impli-
cations of Climate Change, ,,World Development” 2011, Vol. 39(6), s. 1051-1060.

24 3.8, Mill, Utilitarianism [w:] Contemporary Moral Problems, ed. J.E. White, Thomson
Wadsworth, Australia 2009, s. 38-46.

%5 1. Jones, F. Moura, T. Domingos, op. cit., s. 400-409.

%6 p_Forsyth, H.M. Niemeier, E.T. Njoya, op. cit., s. 85-121; R.O. Zerbe, The Consent Justification for
Benefit-Cost Analysis, ,,Journal of Benefit-Cost Analysis” 2020, Vol. 11(2), s. 319-340.
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stotniejszych wad CBA, w szczeg6Inosci w przypadku duzych projektow inwesty-
cyjnych, gdzie w gre moga wchodzi¢ rozbiezne cele wiclu interesariuszy .
M.C. Nussbaum wskazuje tu na problem tzw. tragicznego pytania, gdzie wszyst-
kie mozliwe rozwigzania nie sg wolne od dziatan niepozadanych z moralnego
punktu widzenia — sg to obszary, w ktérych CBA nie znajduje odpowiedzi, a nie-
kiedy nawet zastania dodatnim wynikiem ENPV problematycznos$¢ tych rozwia-
zan®®, W. Rothengatter podnosi, ze obowigzek kompensacji tracacym w wyniku
projektu moze rodzi¢ w przypadku megaprojektow spory opér grup tracacych,
w zwigzku z czym nalezatoby rozwazy¢ powrot w takich przypadkach do orygi-
nalnego kryterium Pareto, gwarantujgcego kompensate strat z nadwyzek zyskuja-
cych®®. Warto jednak wskazaé, ze w literaturze podnoszony jest argument, Ze o ile
pojedynczy projekt moze prowadzi¢ do wzrostu nierownosci, o tyle biorac pod
uwage portfel projektow publicznych, ryzyko to powinno by¢ w znacznym stop-
niu wyeliminowane ze wzgledu na réznorodny charakter tych inwestycji i rozne
grupy tracacych i zyskujacych®®. Potwierdzaja to réwniez wyniki badan empi-
rycznych®®!. Zarzut wzrostu nieréwnosci dotyczy réwniez kryterium Pareto, cho¢
w nieco innym ujeciu. O ile kryterium to chroni tracacych przed bezwzglednym
pogorszeniem ich dobrobytu, o tyle moze jednak prowadzi¢ do wzglednego po-
gorszenia, jesli inne grupy beda w dluzszym okresie faworyzowane pozytywnymi
efektami inwestycji. W literaturze przedmiotu podnoszony jest rOwniez tzw. para-
doks Scitovsky’ego, gdzie zgodnie z K-H nie dokonuje si¢ poréwnan poziomu
dobrobytu miedzy osobami, aby unikng¢ potencjalnego targowania si¢ o uzyska-
nie rekompensaty za ceng przyzwolenia na realizacje inwestycji*®.

Warto zwrocié rowniez uwage na krytyke wskazujaca na potrzebe rozsze-
rzenia analizy kosztow-korzysci, stosujacej w swojej najbardziej rozpowszech-
nionej formie kryteria efektywnosci ekonomicznej, o normy etyczne w przy-
padku niektorych typow projektow, na przyktad zwigzanych ze zrownowazonym

rozwojem czy zmianami klimatu®®,

57 H.T. Dimitriou, E.J. Ward, M. Dean, Presenting the Case for the Application of Multi-criteria
Analysis to Mega Transport Infrastructure Project Appraisal, ,,Research in Transportation
Economics” 2016, Vol. 58, s. 7-20.

28 \.C. Nussbaum, The Costs of Tragedy: Some Moral Limits of Cost-benefit Analysis, ,,The
Journal of Legal Studies” 2000, Vol. 29, s. 1005-1036.

29 \W. Rothengatter, Innovations in the Planning of Mega-projects [w:] Decision-making on
Mega-projects, Cost—Benefit Analysis, Planning and Innovation, eds. H. Priemus, B. Flyvberg,
B. van Wee, Edward Elgar, Cheltenham, Northampton 2008, s. 215-238

260 A E. Boardman, D.H. Greenberg, A.R. Vining, D.L. Weimer, op. cit., s. 222. Wyniki te em-
pirycznie potwierdza Zerbe w: R.O. Zerbe, The Consent Justification..., op. cit., 5. 319-340.

%61 R 0. Zerbe, The Consent Justification.. ., op. cit., s. 319-340.

%2 T, Scitovsky, A Note on Welfare Propositions in Economics, ,,The Review of Economic Stud-
ies” 1941, Vol. 9(1), s. 77-88.

263 3. Aldred, Ethics and Climate Change Cost-Benefit Analysis: Stern and After, , New Political
Economy” 2009, Vol. 14, s. 469-488.
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Jednym z watkow, ktory pojawia si¢ w tym obszarze, jest postulat rozgrani-
czenia pomigdzy decyzjami podejmowanymi przez konsumenta a obywatela®®,
Jest to istotny aspekt, poniewaz inwestycje infrastrukturalne w wigkszo$ci przy-
padkéw sa inwestycjami publicznymi lub o znacznych oddziatywaniach na do-
bra publiczne. Zasadnym jest wigc tu pytanie o rozdzial pomiedzy oparciem
decyzji inwestycyjnych na preferencjach, wyrazanych poprzez decyzje konsu-
mentow (homo oeconomicus), a wartosciach jako wyrazie woli obywateli (homo
politicus)®®. Jak twierdzi M. Sagoff, w przypadku dobr publicznych wiasciwsze
byloby opieranie decyzji na tych drugich, co uzasadnia on postulatem, ze dziata-
nia dotyczace catego spoleczenstwa powinny opiera¢ si¢ na warto§ciach pu-
blicznych, czyli celach i zamierzeniach, jakie jednostka przypisuje grupie badz
spotecznosci, ktorej czuje si¢ czlonkiem, a nie na indywidualnie postrzeganym
dobrobycie, opartym na maksymalizacji wtasnych korzysci®®. Podnoszone jest
tu zatem rowniez pytanie o same podstawy CBA, spoczywajacej na zalozeniach
utylitarnych, gdzie maksymalizacja dobrobytu opiera si¢ na mozliwie jak naj-
wigkszym stopniu spetnienia indywidualnych preferencji, co moze w skrajnych
przypadkach prowadzi¢ np. do decyzji uznajacych preferencje normatywnie
postrzegane jako zfe, np. dotyczace uprzedzen rasowych®’.

Trzecim obszarem zastrzezen podnoszonych wzgledem klasycznych kryte-
riow optymalizacyjnych jest to, ze decyzje podejmowane sg tylko na podstawie
preferencji ludzi, z pominigciem podmiotowosci innych gatunkéw czy o0soéb
jeszcze nienarodzonych®®. Zwiazane jest to z postrzeganiem wartosci niektorych
dobr przez pryzmat ich samych — warto$¢ wyptywa tu z samego dobra, czynigc
go podmiotem moralnym, a nie z preferencji czlowicka wzgledem nich®®.
Z reguty owe warto$ci przypisywane sa dobrom $rodowiskowym, jak ekosyste-

my*”°, w tym zagrozonym gatunkom?®’!, ale rowniez pojawiaja si¢ w odniesieniu

264 g W. Orr, Values, Preferences, and the Citizen-consumer Distinction in Cost-benefit Analysis,
,,Politics, Philosophy & Economics” 2007, Vol. 6, s. 107-130.

K. Nyborg, Homo Economicus and Homo Politicus: Interpretation and Aggregation of Envi-
ronmental Values, ,,Journal of Economic Behavior & Organization” 2000, Vol. 42, s. 305-322;
T. Sager, The Comprehensiveness Dilemma of Cost-Benefit Analysis, ,,European Journal of
Transport and Infrastructure Research” 2013, Vol. 13, s. 169-183; M. Foltyn-Zarychta, The Di-
lemmas of Public vs. Private Goods Discounting for Long-Term Investment Appraisal: The
Puzzle of Citizen and Consumer Approaches to Valuation, ,,Folia Oeconomica Stetinensia”
2020, Vol. 20, s. 114-133.

266\, Sagoff, Values and Preferences, ,,Ethics” 1986, Vol. 96, s. 301-316.

%7 M. Sagoff, Values..., op. cit., s. 301-316; por. tez M.D. Adler, E.A. Posner, Rethinking Cost-
benefit Analysis, ,,Yale Law Journal” 1999, No. 109, s. 165-247.

D. Pearce, G. Atkinson, S. Mourato, op. cit., s. 47; M. Foltyn-Zarychta, Ocena inwestycji...,
op. cit., s. 70-74.

Por. D.M. Hausman, M.S. McPherson, Economic Analysis, Moral Philosophy, and Public
Policy, Cambridge University Press, Cambridge 2016, s. 118; K. McShane, Why Environmen-
tal Ethics Shouldn’t Give Up on Intrinsic Value, ,,Environmental Ethics” 2007, Vol. 29, s. 43-61.
H.X. Sheng, H. Xu, L. Zhang, W. Chen, Ecosystem Intrinsic Value and its Application in Decision-
making for Sustainable Development, ,,Journal for Nature Conservation” 2019, Vol. 49, s. 27-36.
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do dlugoterminowych oddziatywan, gdzie przyszte pokolenia uzyskuja prawa
same dla siebie, a nie w zalezno$ci od preferencji 0sob zyjacych obecnie®’.
W przypadku duzych projektow inwestycyjnych oddzialtywania, zar6wno $ro-
dowiskowe, jak i te o charakterze dlugoterminowym moga by¢ znaczne w kon-
tekscie wptywu na catkowitg efektywnos$¢ projektu. W zwigzku z tym podno-
szone s3 pytania o zasadno$¢ dokonywania oceny wylacznie na podstawie
utylitarnych zatozen wykorzystujacych preferencje ludzi obecnie zyjacych, mie-
rzonych w pienigdzu w sytuacji, gdzie nie istniejg rynki zarowno dla rzadkich
dobr srodowiskowych, jak i odzwierciedlajacych preferencje nieistniejacych
jeszcze przysztych pokolen, co rodzi ryzyko pomini¢cia niektorych oddziatywan
w ocenie. Watek ten poruszony zostanie w dwoch kolejnych podrozdziatach,
bowiem wplywa on zar6wno na postrzeganie wartos$ci dobr, na ktore oddziatuje
projekt, jak i kosztu kapitalu przyjmowanego do obliczenia wartosci biezacej
przysztych oddziatywan.

3.2.2. Wycena nakladow i efektow - wady monetyzacji

Drugi z istotnych dylematéw stosowania CBA odnosi si¢ do wyceny za
pomocg cen cienia (shadow prices), okreslanych réwniez mianem cen kalkula-
cyjnych (accounting prices), czyli cen efektywnosciowych w CBA, i dotyczy
zaro6wno efektow rynkowych (znieksztatconych), jak i pozarynkowych.

W przypadku rynkéw znieksztatconych dokonuje si¢ korekt cen funkcjonu-
jacych na rynkach, na przyktad wynikajacych z pozycji monopolistycznej pro-
ducenta na danym rynku, lub korekt majacych zniwelowaé znieksztatcenia spo-
wodowane podatkami, ctami lub dotacjami. W przewodniku do CBA wydanego
przez Komisje Europejska korekty te dokonywane sg za pomoca wspotczynni-
kow konwersji (conversion factors, CF)?" tak, aby ceny cienia wlasciwie od-
zwierciedlaty ceny na rynku efektywnym. Dotyczy to réznych elementéw na-
ktadéw inwestycyjnych, kosztow pracy itp. Przykladowo zalecenia na potrzeby
oceny efektywnosci projektéw unijnych w obszarze transportu wskazuja potrze-
be korekty o transfery fiskalne CF w wysoko$ci 0,83 dla naktadow inwestycyj-
nych dotyczacych projektow drogowych?™.

211 R. ONeil, Intrinsic Value, Moral Standing, and Species, ,,Environmental Ethics” 1997, Vol. 19,
s. 45-52; B. Bradley, The Value of Endangered Species, ,JJournal of Value Inquiry” 2001,
Vol. 35, s. 43-58.

212 B Barry, Sustainability and Intergenerational Justice, ,, Theoria: A Journal of Social and Polit-
ical Theory” 1997, No. 89, s. 43-64; D. Roser, C. Seidel, Climate Justice. An Introduction,
Routledge, London, New York 2017, s. 31-35.

2% Economic Appraisal.. ., op. cit., s. 22.

2% Analiza kosztow i korzysci projektow transportowych wspolfinansowanych ze srodkéw Unii
Europejskiej. Vademecum Beneficjenta, Centrum Unijnych Projektéw Transportowych, War-
szawa 2016, s. 27.
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Z kolei w przypadku oddziatywan pozarynkowych niezbgdna jest z reguty
wycena kompletnej ceny cienia, bowiem w przypadku dobr publicznych rynek
nie tworzy sie samoistnie. Dotyczy to w szczegolnosci dobr srodowiskowych?”.
W duzych inwestycjach, ktore w znacznej czgéci sg projektami infrastruktural-
nymi, najczgsciej wymienianymi w literaturze przedmiotu oddziatywaniami,
wymagajacymi osobnej wyceny, bowiem nie sg wlasciwie odzwierciedlane
w cenach rynkowych, sg m.in. oszczedno$ci czasu podrézy (stuzbowych, pry-
watnych, dojazdéw do pracy czy transportu towaréw), oddziatywania Srodowi-
skowe lokalne i globalne (emisje gazow cieplarnianych) oraz efekty zwigzane ze
zdrowiem i zyciem ludzkim®®. W przypadku megaprojektow i zmian generowa-
nych w dobrach publicznych lub efektow zewngtrznych na nie oddzialujacych
rekomendowane jest wykorzystanie metod ujawnionych preferencji (revealed
preferences), takich jak koszty zapobiegania czy koszty podrézy, gdzie obser-
wowane sg rzeczywiste zachowania rynkowe konsumentow, a takze metod de-
klarowanych preferencji (stated preferences), jak na przyktad metoda wyceny
warunkowej, gdzie sktonno$¢ do zaptaty obliczana jest na podstawie rdéznego
typu badan ankietowych®”’. Trzecim podejéciem, ktére znajduje zastosowanie
w szacunkach cen cienia, jest tzw. transfer korzysci (benefit transfer), polegaja-
cy na wykorzystaniu istniejagcych opracowan dotyczacych wyceny dobr poza-
rynkowych i przeniesieniu ich wynikow dla okreslenia warto$ci ocenianego
projektu. Rodzaje przedstawionych podejs¢ prezentuje tabela 6.

Tabela 6. Rodzaje podej$¢ w wycenie oddziatywan pozarynkowych

i . . Metody deklarowanych
Metody ujawnionych preferencji L. Metoda transferu
o preferencji .
Rynki istniejgce . korzy$ci
Rynki hipotetyczne
1 2 3

Koszty strat fizycznych — wycena
poniesionych strat lub strat, ktorym
inwestycja zapobiegnie, np. zwigzanych

z wypadkami w transporcie (koszty uszko-
dzonych pojazdow, koszty hospitalizacji)

Koszty zapobiegania — kalkulacja oparta
na oszacowaniu wartosci kosztow
zwigzanych z zapobieganiem, kontrola

lub zmniejszaniem wptywu niekorzystnych

oddziatywan inwestycji

Metoda wyceny warunkowej
(contingent valuation, CV) —
badanie metoda ankietowa

na reprezentatywnej probie

z populacji dotyczace wartosci,
jaka osoby przypisuja danemu
dobru pozarynkowemu
(sktonnos¢ do zaptaty lub
przyjgcia rekompensaty)

Transfer korzysci (benefit
transfer, value transfer,
BT) — wykorzystanie
wynikow wyceny

z istniejacych opracowan,
dotyczacych podobnego
typu dobr pozarynkowych

215 3 Winpenny, Wartos¢ srodowiska: metody wyceny ekonomicznej, PWE, Warszawa 1995.
216 B Van Wee, L.A. Tavasszy, op. Cit., s. 40-66.
7 Incorporating Principles..., op. cit., s. 5-6.
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cd. tabeli 6

1 2 &
Wyplaty kompensacyjne — kalkulowane
na podstawie wyrokoéw sadowych lub
przepisow dotyczacych kompensacji strat
Ceny hedoniczne (hedonic pricing, HP)
w dwoch wariantach: podejscie oparte na

rynku nieruchomosci lub podejscie oparte
na rynku pracy — wycena oddziatywania
kalkulowana jest na podstawie obserwowa-
nych cen nieruchomosci lub wynagrodzenia,
z zatozeniem, ze ich zr6znicowanie bedzie
odzwierciedla¢ rézne poziomy efektu
pozarynkowego, np. hatasu, zanieczyszczenia
powietrza (rynek nieruchomosci) badz
ryzyka dla zdrowia lub Zycia (rynek pracy)
Koszty podroézy (travel cost, TC) —
kalkulacja wydatkow zwigzanych z dotar-

ciem do wycenianego miejsca i wydatkoéw
zwigzanych z korzystaniem z niego, a takze
czasu poswieconego na podrdz i wypoczy-
nek. Podejscie wykorzystywane z reguty dla
wyceny obszaréw o walorach rekreacyjnych

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie: Incorporating Principles. .., op. cit., s. 5-6; P. Forsyth, H.M. Niemeier,
E.T. Njoya, op. cit., s. 85-121; P. Bickel, R. Friedrich, A. Burgess, P. Fagiani, A. Hunt, G. De Jong,
J. Laird, C. Lieb, G. Lindberg, P. Mackie, S. Navrud, T. Odgaard, A. Ricci, J. Shires, L. Tavasszy,
Developing Harmonised European Approaches for Transport Costing and Project Assessment,
Deliverable 5. Proposal for Harmonised Guidelines, s. 25, https://trimis.ec.europa.eu/sites/default/
files/project/documents/20130122_113653_88902_HEATCO_D5_summary.pdf (dostep: 20.07.2022),
M. Foltyn-Zarychta, Analiza..., op. cit., s. 96-127.

Kazda z wyszczegolnionych grup podej$¢ ma swoje wady 1 zalety. Niewat-
pliwa zaletg pierwszej grupy podejs¢ opartych na ujawnionych preferencjach jest
fakt, Zze odnosza si¢ one do wyborow podejmowanych w rzeczywistosci gospo-
darczej, a wigc nienarazonych na znieksztatcenia zwigzane np. ze strategicznym
ukrywaniem preferencji, jak jest niekiedy w przypadku wyceny warunkowej.
Dane z istniejacych rynkow cechuja sie rowniez wigkszym stopniem obiektywi-
zmu (mniejszy wplyw badacza) niz informacje, ktore uzyskuje si¢ z badan opar-
tych na rynku hipotetycznym. Tym niemniej podejscia te nie s3 wolne od wad.
Obserwacja zachowan rynkowych utrudnia m.in. oszacowanie pelnej nadwyzki
konsumenta czy zastrzezenia dotyczace efektywnosci obserwowanych rynkow
badz wystepujacych korelacji migdzy zmiennymi objasniajgcymi. Na owe pro-
blemy zwraca uwage m.in. M. Ligus, wskazujac na wynikajacg z tego problema-
tyczno$¢ uzyskiwanych wycen, m.in. wartosci czystego powietrza na podstawie
rynku nieruchomosci, gdzie wystepuje silna korelacja migdzy odlegtoscia od
centrum miasta i poziomem zanieczyszczenia, co pozornie mogloby wskazywac
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na pozytywna zalezno$¢ migdzy ceng nieruchomosci a zanieczyszczeniem po-
wietrza’®. Podejscia kosztowe koncentruja si¢ na stratach, co moze skutkowa¢
zanizaniem rzeczywistej warto$ci oddziatywan o charakterze pozytywnym?®”,
a wiec powinno si¢ traktowac je raczej jako dolng granice wyceny. Ponadto,
szczegolnie w przypadku oddziatywan o charakterze srodowiskowym, trudno
o jednoznaczne okreslenie zakresu oddzialywania i charakteru zwigzkow przy-
czynowo-skutkowych. W przypadku niektorych dobr (np. rzadkie dobra $rodo-
wiskowe) mozna rowniez podnie§¢ kwesti¢ ich substytucyjnosci wzgledem dobr
antropogenicznych (np. koszty kompensacyjne) oraz wartosci pozauzytkowych,
ktére nie sa obserwowane na istniejacych rynkach, bowiem nie sg zwigzane
z zadng forma uzytkowania (np. trudno dostepne turystycznie obszary dzikiej przy-
rody w metodzie kosztu podrozy)®®’. W literaturze przedmiotu w odniesieniu do
metody cen hedonicznych poruszana jest m.in. kwestia stosowania rynkowych me-
tod wyceny do projektow sektora publicznego ze wzgledu m.in. na wielo$¢ realizo-
wanych celow, z ktorych nie wszystkie beda odzwierciedlane zachowaniami ryn-
kowymi, czy stopien skomplikowania duzych inwestycji, ktory ogranicza realny
wplyw decydentoéw na rzeczywiste oddzialywania takiego projektu®®".

Metoda wyceny warunkowej (contingent valuation, CV) jest podejsciem
opartym na deklarowanych preferencjach. Wskazywana jest ona jako metoda
najbardziej uniwersalna®®?, bowiem opiera si¢ na rynku hipotetycznym, tworzo-
nym na potrzeby danego badania, co pozwala nie tylko na wychwycenie oddzia-
tywan o charakterze uzytkowym, ale tez wartosci pozauzytkowych, jak np. war-
tos$¢ istnienia zagrozonych gatunkow, niewidocznych w podej$ciach opartych na
preferencjach obserwowanych®®. W badaniu tworzony jest rynek hipotetyczny

278 por, m.in. M. Ligus, P. Peternek, Measuring Structural, Location and Environmental Effects:
A Hedonic Analysis of Housing Market in Wroclaw, Poland [w:] Procedia — Social and Behav-
ioral Sciences I, vol. 220, eds. S. Kapounek, V. Krutilova, 19th International Conference En-
terprise and the Competitive Environment 2016, s. 251-260; M. Ligus, P. Peternek, Impacts of
Urban Environmental Attributes on Residential Housing Prices in Warsaw (Poland) — Spatial
Hedonic Analysis of City Districts [w:] Contemporary Trends and Challenges in Finance, red.
K. Jajuga, K. Staehr, LT. Orlowski, Proceedings from the 2nd Wroclaw International Confer-
ence in Finance, Springer 2017, s. 155-164.

2 G, Garrod, K.G. Willis, Economic Valuation of Environment: Methods and Case Studies,
Edward Elgar, Cheltenham, Northampton 1999, s. 21.

280 por, C.L. Spash, N. Hanley, op. cit., s. 99-103; J. Winpenny, op. cit., s. 78-90; G. Garrod,
K.G. Willis, op. cit., s. 6-27.

281 £J. Ward, P. Skayannis, Mega Transport Projects and Sustainable Development: Lessons
from a Multi Case Study Evaluation of International Practice, ,,Journal of Mega Infrastructure
& Sustainable Development” 2019, Vol. 1, s. 27-53.

22 D pearce, A. Markandya, Environmental Policy Benefits: Monetary Valuation, OECD, Paris
1989, s. 35.

22 D, Pearce i A. Markandya podkreslajg, ze wartos¢ istnienia w przypadku niektérych débr moze
wielokrotnie przekracza¢ wartosci uzytkowe. Dzieje si¢ tak w przypadku dobr o unikalnym
charakterze, nieposiadajacych substytutow. Wraz ze zwigkszajaca si¢ liczba substytutow war-
to$¢ istnienia ulega obnizeniu. Por. D. Pearce, A. Markandya, op. cit., s. 38-39.
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w celu wydobycia od respondentdw ich sktonno$ci do zaptaty za dane dobro lub
zmian¢ W nim wywolang inwestycjg. CV oferuje szeroki wachlarz narzedzi,
m.in.: réznorodny sposob zaprojektowania pytan (otwarte, zamknigte, wybor
dwudzielny, rangowanie warunkowe), przyjecie roznych metod ptatnosci (poda-
tek, bilet wstgpu itp.), wycena czgsci lub catosci dobra, oszacowanie sktonnosci
do zaplaty albo przyjecia rekompensaty”®. Kazda z tych decyzji metodycznych
moze wplyngé na otrzymany wynik wyceny, co jest do§¢ istotnym ogranicze-
niem tego podejscia i zrodtem jego wielowymiarowej krytyki w literaturze. Tym
niemniej, ze wzgledu na wspomniane wyzej zalety (m.in. mozliwos¢ uchwyce-
nia warto$ci istnienia), metoda ta jest od wielu lat stosowana w CBA.

Jako najistotniejszy punkt krytyki nalezy wymieni¢ w pierwszej kolejnosci
hipotetyczno$é rynku, na ktérym obserwowane sa wybory osob”®>. W kontekscie
oceny efektywnos$ci megaprojektow owa hipotetycznos¢ jest zaleta, bowiem
wysoka unikatowos$¢ tego typu inwestycji nie zawsze pozwala czy to na odnie-
sienie si¢ do rynkow rzeczywistych, czy to na uzasadnienie przenoszenia wycen
z innych opracowan (vide metoda transferu korzys$ci). Tym niemniej hipotetycz-
no$é transakcji rodzi wiele trudnosci metodycznych®®. Wymieniajac tylko kilka
najwazniejszych, trzeba wspomnie¢ o bledzie strategicznym (strategic bias),
ktory polega na §wiadomym zawyzaniu lub zanizaniu deklarowanych sum, np.
ze wzgledu na tzw. efekt jezdzca na gape lub swego rodzaju protest przeciwko
przyjetej w badaniu metodzie ptatnosci®’. Problematyczna moze rowniez by¢
wycena dobr rzadkich, unikatowych oddziatywan projektu, ze wzgledu na brak
do$wiadczenia rynkowego badanych 0s6b®®, czy tez sposob poinformowania
0 efekcie — btad sformutowania (framing effect), ktory moze wptynaé na otrzy-
mane warto$ci wycen. Na problemy wyceny warunkowej zwracaja uwage m.in.
E.J. Ward i P. Skayannis, podkre$lajac, ze istotna w projektach transportowych
kategoria oszczgdnosci czasu, do wyceny ktorej stosowana jest CV, czgstokro¢
prowadzi do réznorodnych btedow w wycenie (np. btedu zakotwiczenia), zawy-
zania otrzymanych rezultatow i niejasno$ci zwigzanych z obserwowanymi roz-
nicami pomigdzy WTP i WTA?®. To ostatnie jest bardzo istotnym problemem

284 J.C. Whitehead, 4 Practitioner’s Primer on Contingent Valuation Method [w:] Handbook on
Contingent Valuation, eds. A. Alberini, J.R. Kahn, Edward Elgar, Cheltenham, Northampton
2006, s. 66-91.

25 K. Arrow, R. Solow, P.R. Portney, E.E. Leamer, R. Radner, H. Schuman, Report of the NOAA
Panel on Contingent Valuation, ,,Federal Register” 1993, Vol. 58, s. 4601-4614.

%6 Wiele bledow dotyczacych wyceny warunkowej wyjasniana jest zatozeniami ekonomii beha-
wioralnej — podobne czynniki wplywaja rowniez na sam proces oceny inwestycji, co przedsta-
wiono szerzej w dalszej cze$ci rozdzialu. W tym podrozdziale zaprezentowano jedynie wybra-
ne bledy podnoszone w literaturze przedmiotu w odniesieniu do samej wyceny warunkowe;j,
a nie petnego procesu decyzyjnego inwestycji.

287 ¢ L. Spash, N. Hanley, op. cit., s. 58-59.

288 Rynek rzeczywisty z reguly oferuje powtarzalno$¢ transakcji, a wiec mozliwo$é uczenia si¢ na
btedach z przesztosci.

289 E J. Ward, P. Skayannis, op. cit., s. 27-53, por. tez L.A. Robinson, J.K. Hammitt, op. cit., s. 1-51.
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podnoszonym w odniesieniu do wycen CV. Rozbieznos¢ pomiedzy dwoma
mozliwo$ciami pomiaru efektéw inwestycji: sktonnoscia do zaptaty i sktonno-
$cig do przyjecia rekompensaty (willingess to accept, WTA) moze osiggac nie-
kiedy bardzo wysokie poziomy: WTA stanowi czesto wielokrotnos¢ WTP dla
tych samych dobr. Wskazywane jest tu, ze rozbiezno$¢ ta jest wyzsza m.in.
w przypadku débr specyficznych, dobr publicznych, wystepowania btedow stra-
tegicznych oraz przy braku wczesniejszych do§wiadczen respondentow w wyce-
nie podobnego dobra, a takze dla studiow pozniejszych w czasie?”. Rozbiezno-
$ci tlumaczone sg tez bigdami o charakterze behawioralnym, potwierdzonymi
m.in. wynikami badan A. Kahnemana i D. Tversky’ego, zgodnie z ktorymi wy-
cena zalezy od punktu odniesienia, w stosunku do ktérego dokonywany jest
pomiar®®!. Uzasadnia to rozbieznoéci miedzy WTP a WTA, gdzie wartosci de-
klarowane dla WTA, traktowanej jako strata, sa wyzsze niz dla WTP mierzacego
korzysci. Do rozbieznosci przyczynia si¢ tez m.in. niemozno$¢ wyboru ilo$ci
dostarczanego dobra publicznego, a takze sposob definiowania WTA, ktore dla
osoby deklarujacej jego warto$¢ nie posiada gornego ograniczenia, jak w przy-
padku WTP, gdzie takim ograniczeniem w naturalny sposob staje si¢ dochod®%.
Aby ograniczy¢ tego rodzaju btedy proponowane jest m.in. wlaczenie w wyceny
CV pytan testujacych znieksztalcenia behawioralne®”,

W odniesieniu do trzeciego podejscia, czyli transferu korzySci, niewatpliwg
zaleta jest niski koszt dostgpu do wynikow badan przeprowadzonych wcze-
$niej”. Tym niemniej nalezy wskazaé dwa podstawowe ograniczenia. Pierw-
szym z nich jest nieuchronne powielanie btedow, ktore charakteryzuja wykorzy-
stane wyniki badan. Drugi, o powazniejszym charakterze, w szczegdlnosci
w przypadku w duzej mierze niepowtarzalnych megaprojektow, dotyczy samej
mozliwos$ci przenoszenia wynikéw wycen, tworzonych w danym celu i prze-
prowadzonych w badaniach o okreslonych specyficznych charakterystykach
(czas, spotecznos$¢ bedaca przedmiotem badania, cechy dobra), w nowych wa-
runkach, niebedacych idealnym odzwierciedleniem pierwotnego kontekstu®®.
J. Aldred sugeruje wregcz niezbedno$¢ przeprowadzania §wiezego badania dla

kazdej oceny projektu, whasnie ze wzgledu na zmiany w kontekscie badania®®.

290 j K. Horowitz, K.E. McConnell, A Review of WTA/WTP Studies, ,,Journal of Environmental
Economics and Management” 2002, Vol. 44, s. 426-447; T. Tungel, J.K. Hammitt, A New Me-
ta-analysis on the WTP/WTA Disparit, ,,Journal of Environmental Economics and Manage-
ment” 2014, Vol. 68, s. 175-187.

21 A, Tversky, D. Kahneman, Judgment Under Uncertainty: Heuristics and Biases, ,.Science”
1974, No. 185[4157], s. 1124-1131.

292 | A, Robinson, J.K. Hammitt, op. cit., s. 1-51.

2% hid.

2% G, Garrod, K.G. Willis, op. cit., s. 331; A.E. Boardman, D.H. Greenberg, A.R. Vining, D.L. Wei-
mer, op. cit., s. 390-392.

2% | A Robinson, J.K. Hammitt, op. cit., s. 1-51.

2% 3. Aldred, op. cit., s. 469-488.
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Z kolei L.A. Robinson i J.K. Hammit proponujg rozwigzanie, w ktérym studia
wycen powinny umozliwia¢ wyodrebnienie 1 zmian¢ atrybutdéw, tak aby dopa-
sowaé¢ wyniki do zmieniajacego si¢ kontekstu wycen®’.

Oprocz wad specyficznych dla poszczegélnych rodzajow podejsc, nalezy
rowniez wskazac¢ ograniczenia o charakterze bardziej ogolnym. Gtéwnym punk-
tem krytyki w odniesieniu do wyceny oddzialywan projektu jest zatozenie, ze
wszystkie kategorie naktadow i efektow, niezaleznie od ich istotny, podlegaja
warto$ciowaniu w pieniadzu®®.

Problematycznos¢ ta podnoszona jest w odniesieniu do: po pierwsze samej
istoty wycenianego dobra, ktére moze by¢ istotne z punktu widzenia norm
etycznych, jak np. zycie i zdrowie ludzkie, czy oddziatywania na dobra srodowi-
skowe o unikalnym charakterze®®, po drugie — rozbieznoéci w wycenach doko-
nywanych dla réznych krajow czy spotecznosci, a po trzecie — mozliwych znie-
ksztatcen wyceny o charakterze behawioralnym.

Wycena zycia i zdrowia ludzkiego dotyczy w szczegdlnym stopniu megapro-
jektow ze wzgledu na fakt, ze ich spora czg$¢ ma charakter inwestycji transporto-
wych, gdzie jednym z istotnych oddzialywan jest liczba wypadkow i ich ofiar. Tym
niemniej zdrowie i zycie ludzkie nie doczekaly si¢ jeszcze jednolitego podejscia
metodycznego do wyceny, co powoduje znaczne rozbieznosci w rezultatach®®.
Najczgsciej przyjmowang miarg jest tu warto$¢ statystycznego zycia (value of stati-
stical life, VSL) uzupetiana wycena ryzyka zachorowalno$ci*”". Standardowo sto-
syuje si¢ tu typowe metody wykorzystywane do wyceny dobr pozarynkowych. Ome-
ga Centre dla wyceny ofiar wypadkéw drogowych zaleca m.in. CV lub metode
pomiaru kosztow opierajaca si¢ na wycenie strat w produkeji*®®. Mozliwa do wyko-
rzystania jest rowniez metoda cen hedonicznych, gdzie wycena dokonywana jest na
podstawie zroznicowanych ptac w roznych grupach zawodowych w zaleznosci od
ryzyka zwigzanego z warunkami pracy, przy zatozeniu, ze zréznicowanie to wynika
whasnie z rekompensaty ponoszonego ryzyka®®. Wycena dobr srodowiskowych nie
ma dominujgcej metodyki — podejScia oparte na wycenie strat przeplatajg si¢ z wy-
ceng warunkowg. Tym niemniej to wlasnie ta ostatnia ma szczegdlne znaczenie

27 | _A. Robinson, J.K. Hammitt, op. cit., s. 1-51.

2% 1 Jones, F. Moura, T. Domingos, op. cit., s. 400-409.

299 hid.

300 1hid.; W.K. Viscusi, The Heterogeneity of the Value of Statistical Life: Introduction and Over-
view, ,,Journal of Risk and Uncertainty” 2010, Vol. 40, s. 1-13.

% 1bid.; W.K. Viscusi, J.E. Aldy, The Value of a Statistical Life: A Critical Review of Market
Estimates throughout the World, ,,Journal of Risk and Uncertainty” 2003, Vol. 27(1), s. 5-76;
C.T.J. Lin, JW. Milon, Contingent Valuation of Health Risk Reductions for Shellfish Products
[w:] Valuing Food Safety and Nutrition, ed. J.A Caswell, Routledge, London, New York
2020, s. 83-114.

%2 |ncorporating Principles. .., op. cit., s. 5-6, por. tez D. Lupu, op. cit., s. 107-123.

%3 C.R. Scotton, New Risk Rates, Inter-industry Differentials and the Magnitude of VSL Esti-
mates, ,,Journal of Benefit-Cost Analysis” 2013, Vol. 4, s. 39-80.
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w przypadku wspomnianych wczesniej dobr srodowiskowych o wyjatkowych walo-
rach, bowiem umozliwia uwzglednienie wartosci istnienia o charakterze pozauzyt-
kowym, a takze kategorie wartosci srodowiskowej kwalifikowane jako wartos¢
opcyjna lub quasi-opcyjna®®.

W literaturze przedmiotu zwraca si¢ rowniez uwage na kwestie zachowan
altruistycznych, nieuwzglednianych w klasycznym modelu homo oeconomicus.
Normy etyczne pojawiajg si¢ w kontekScie wyceny zdrowia i zycia, wzbudzajac
pytania przede wszystkim o etyczno$¢ ich wyrazania w postaci miar pieni¢z-
h®®° co prowadzi dyskusje do wspominanych juz ograniczen podejscia utyli-
tarnego, koncentrujacego sic na skutkach, a nie sposobie ich osiagniecia®®.
Etyczno$¢ tej wyceny powoduje m.in. rozbiezno$ci w wycenie zycia w zalezno-
$ci od wieku czy stopnia odpowiedzialnosci za spowodowanie wypadku®®’. Do-
tyczy to rowniez wyceny dobr publicznych, ktore ze swej istoty sg dobrami po-
siadajacymi ceche braku rywalizacji i niemoznosci wykluczenia z konsumpcji*®.
Przyktadem tego jest uwzglednianie w studiach CV wartoSci istnienia dobr §ro-
dowiskowych, czyli wartosci dobra samego w sobie, a nie ze wzgledu na jego
warto$¢ uzytkowa®®. C.L. Spash bezposrednio wskazuje, ze wycena np. w przy-
padku zagrozonych gatunkéw jest polaczeniem motywdéw ekonomicznych
i etycznych®®. Osobno nalezatoby réwniez wspomnieé¢ o efekcie warm glow,
ktory sktania ludzi do zachowan na rzecz innych ze wzgledu na odczuwang

przez nich wowczas satysfakcje®'?,

304 \/ K. Smith, Option Value: A Conceptual Overview, ,,Southern Economic Journal” 1983,
Vol. 49(3), s. 654-668; R.T. Carson, M. Czajkowski, The Discrete Choice Experiment Approach
to Environmental Contingent Valuation [w:] Handbook of Choice Modelling, eds. S. Hess,
A. Daly, Edward Elgar Publishing, Cheltenham, Northampton 2014, s. 202-235; P.A. Diamond,
J.A. Hausman, On Contingent Valuation Measurement of Nonuse Values [w:] Contingent Valua-
tion: A Critical Assessment, ed. J.A. Hausman, Elsevier, Bingley 1993, s. 3-38; A. Becla, S. Cza-
ia, A. Zielinska, op. cit., s. 86-87; M. Foltyn-Zarychta, Koncepcja catkowitej wartosci srodowiska
w ocenie oplacalnosci inwestycji proekologicznych — mozliwosci zastosowania, ,,Zeszyty Nau-
kowe. Prace Instytutu Ekonomiki i Organizacji Przedsiebiorstw” 2007, nr 50, t. 1, s. 375-383.

35 B J.M. Ale, D.N.D. Hartford, D.H. Slater, The Practical Value of a Life: Priceless, or a CBA
Calculation? ,,Medical Research Archives” 2018, Vol. 6, https://fesmed.org/MRA/mra/article/
view/1710 (dostep: 15.06.2022).

36 B van Wee, P. Rietveld, Using Value of Statistical Life for the Ex Ante Evaluation of Transport
Policy Options: A Discussion Based on Ethical Theory, ,,Transportation” 2013, Vol. 40, s. 295-314.

307 przyktadowo w badaniach O. Johansson-Stenmana i P. Martinssona warto$¢ zycia pieszego byla
wyzsza niz kierowcy. Por. O. Johansson-Stenman, P. Martinsson, Are Some Lives More Valuable?
An Ethical Preferences Approach, ,,Journal of Health Economics” 2008, Vol. 27, s. 739-752.

308 | _A. Robinson, J.K. Hammitt, op. cit., s. 1-51.

39 0. Johansson-Stenman, The Importance of Ethics in Environmental Economics with a Focus
on Existence Values, ,,Environmental and Resource Economics” 1998, Vol. 11, s. 429-442.

310 ¢.L. Spash, Multiple Value Expression in Contingent Valuation: Economics and Ethics, ,,Envi-
ronmental Science and Technology” 2000, Vol. 34, s. 1433-1438; C.L. Spash, Ecosystems,
Contingent Valuation and Ethics: The Case of Wetland Re-Creation, ,,Ecological Economics”
2000, Vol. 34, s. 195-215.

31 g M. Chilton, W.G. Hutchinson, A Note on the Warm Glow of Giving and Scope Sensitivity in
Contingent Valuation Studies, ,,Journal of Economic Psychology” 2000, Vol. 21, s. 343-349.
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W odniesieniu do obserwowanych rozbieznosci geograficznych w wycenie
chyba najbardziej emblematycznym przyktadem sg réznice w wycenie zycia ludz-
kiego. Wycena tego samego uniknigtego wypadku smiertelnego waha si¢ znacznie
w zaleznos$ci od kraju, dla ktérego przeprowadzane sa badania. Przyktadowo wy-
ceny takie dla Bulgarii wynosza ok. 460 tys. EUR, a w Austrii: 1,7 min EUR
(PPP, ceny z 2002 roku)*?. Warto w tym kontekscie zwroci¢ uwage, nawet po
uwzglednieniu cen wedtug parytetu sity nabywczej, na réznice w wycenie pomig-
dzy krajami zamozniejszymi a ubozszymi, co jest rowniez jednym z istotniejszych
punktow krytyki stawianych wycenie w CBA w literaturze przedmiotu®. Z kolei
w kontekscie dobr srodowiskowych Y.K. Choy przywotuje rozbieznosci w wyce-
nie zwigzane z warto§ciami wyznawanymi przez rézne spolecznosci i kontekstem
spoteczno-kulturowym. Wedlug niego pominigcie norm etycznych moze prowa-
dzi¢ do zaburzen w optymalizacji dobrobytu, bedacej celem CBA®™.

W odniesieniu do aspektow behawioralnych J. Aldred jako ograniczenie
w tym obszarze wskazuje, ze wycena zycia ludzkiego nie jest dokonywana bezpo-
srednio, ale w ujeciu ryzyka $mierci®™, co powoduje pojawianie sie problemow
majacych swoje zrodto w teorii perspektywy A. Kahnemana i D. Tversky’ego®™,
bowiem wycena prawdopodobienstwa utraty zycia i zdrowia mierzona jest
w sposob nielinearny, np. WTP dla wyceny warto$ci statystycznego zycia (value
of statistical life, VSL) w zasadzie nie zmienia si¢ mniej niz proporcjonalnie
wraz ze wzrostem ryzyka $mierci’"’. Dotyczy to rowniez innych zdarzen, np.
o niskim prawdopodobienstwie, ale katastrofalnych skutkach, jak np. ryzyko
zwiazane ze zmianami klimatycznymi czy ryzyko bedace poza kontrola®®. Ko-
rzystanie z rynku pracy dla wyceny VLS moze by¢ problematyczne rowniez ze
wzgledu na stosunek do ryzyka pracownikdéw: osoby o wyzszej sktonnosci do
ryzyka moga z wlasnej woli poszukiwaé¢ zawodow uznawanych za niebezpiecz-
ne, a wyzsza placa traktowana bytaby przez nich jako swego rodzaju nagroda®®.
Behawioralne zaburzenia mogg dotyczy¢ réwniez przypisywania cen dobrom
srodowiskowym, szczegdlnie tym nieposiadajagcym substytutow, o wysokich
walorach przyrodniczych, szczegdlnie w warunkach niepewnosci, jak np. tej
dotyczacej zmian klimatycznych®®. Podnoszona jest rowniez w tym kontekscie

312 Incorporating Principles. .., op. cit., s. 5-6, por. tez D. Lupu, op. cit., s. 107-123,

313 por. m.in. G. Chichilnisky, The Costs and Benefits of Benefit-cost Analysis, ,,Environment and
Development Economics” 1997, Vol. 2, s. 202-206; J. Aldred, op. cit., s. 469-488.

314 y K. Choy, Cost-benefit Analysis, Values, Wellbeing and Ethics: An Indigenous Worldview
Analysis, ,,Ecological Economics” 2018, Vol. 145, s. 1-9.

315 J. Aldred, op. cit., s. 469-488.

316 A Tversky, D. Kahneman, Judgment Under Uncertainty..., op. cit., s. 1124-1131.

317 |_A. Robinson, J.K. Hammitt, op. cit., s. 1-51.

318 Ipid.

319 M. Foltyn-Zarychta, Analiza. .., op. cit., s. 108.

320 G, Chichilnisky, op. cit., s. 202-206.
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staba wiedza odnosnie do niektorych typéw oddziatywan srodowiskowych inwesty-
¢ji, co uniemozliwia racjonalne wyrazenie swoich preferencji. Rozwazenia wymaga
rowniez kwestia mozliwoSci reprezentacji przez studia CV faktycznych (obserwo-
wanych) wyboréw rynkowych, bowiem rynek hipotetyczny moze pokazywac takze
(niekoniecznie pozadane) wybory normatywne (,jak powinnam/powinieniem si¢
zachowac”, a nie ,jak si¢ zachowuj¢”). Na takie niebezpieczenstwo szczegodlnie
narazone sg dobra o wysokim stopniu skomplikowania i nowe dla respondenta®?".
Dotyczy to przede wszystkim dobr o charakterze srodowiskowym.

Wyrazanie efektow inwestycji w pienigdzu moze réwniez prowadzi¢ do
mimowolnego pomijania lub traktowania jako mniej istotnych tych oddziaty-
wan, ktore nie s wartosciowane®?. Takie podejscie stosowane jest w niektérych
ocenach efektywnosci, gdzie pewna czgs¢ oddziatywan jest jedynie identyfiko-
wana lub przedstawiana w kategoriach jednostek fizycznych, bez wyceny.

Warto réwniez w odniesieniu do wyceny oddzialywan zwroci¢ uwage na
powiazanie projektu z rozwojem regionu. Mimo ze literatura przedmiotu wska-
zuje istnienie takiego zwiazku (np. brak infrastruktury transportowej ogranicza
dostep do terendow w danym regionie, a w konsekwencji moze zmniejszy¢ jego
wzrost gospodarczy®?), to H. Priemus podnosi tu watpliwo$é, ze o ile wplyw na
rozwoj regionalny wskazywany jest czesto jako jedna z przestanek uzasadniaja-
cych realizacje inwestycji, w praktyce owo powigzanie przyczynowo-skutkowe

. . . . . i1 . . 324
jest niezmiernie trudne, wrecz niemozliwe do jednoznacznego ustalenia®*’.

3.2.3. Czas w ocenie megaprojektow - dyskontowanie i jego konsekwencje

Ujmowanie czynnika czasu poprzez dyskontowanie umiej¢tnie dobrang stopa
dyskontowa jest niezmiernie istotnym elementem oceny efektywnos$ci, bowiem jej
wysokos$¢ jest jedng z determinant warto$ci biezacej netto inwestycji, a tym sa-
mym poziomu efektywnosci projektu inwestycyjnego i podejmowanej na ich pod-
stawie decyzji o jego akceptacji lub odrzuceniu. W kontekscie specyficznych cech
megaprojektow, nalezy wskaza¢ dwie gtdéwne przyczyny, ktore utrudniajg dobor
wilasciwej stopy dyskontowej: dlugi termin oraz znaczny udziat oddziatywan $ro-
dowiskowych o charakterze publicznym, ktore mozna rozpatrywa¢ w dwoch kon-

tekstach: ekonomicznym oraz normatywnym (por. tablela 7)*%.

321 | A, Robinson, J.K. Hammitt, op. cit., s. 1-51.

%22 £ 3. Ward, P. Skayannis, op. cit., s. 27-53.

323 D, Lupu, op. cit., 5. 107-123.

324 1. Priemus, How to Improve the Early Stages of Decision-making on Mega-projects [w:] Decision-
-making on Mega-Projects, Cost — Benefit Analysis, Planning and Innovation, eds. H. Priemus,
B. Flyvberg, B. van Wee, Edward Elgar, Cheltenham, Northampton 2008, s. 105-119.

325 1. Jones, F. Moura, T. Domingos, op. cit., s. 400-409; P. Forsyth, H.M. Niemeier, E.T. Njoya,
op. cit., s. 85-121; J. Aldred, op. cit., s. 469-488.
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Tabela 7. Zrédla problematycznosci doboru stopy dyskontowej w ocenie megaprojektow

Zréodlo

Kontekst ekonomiczny

Kontekst normatywny

Dtugi okres oddziatywania

Duza wrazliwo$¢ kryterium
decyzyjnego na zmiany stopy
dyskontowej

Sprawiedliwos¢
migdzypokoleniowa

Duzy udziat oddziatywan
o cechach dobr publicznych,
w tym oddziatywan

Koniecznos¢ zastosowania
spotecznej stopy dyskontowej
nieobserwowalnej bezposrednio

Normatywne aspekty decyzji
dotyczacej wyboru metodyki
szacowania stopy dyskontowej

srodowiskowych na rynku

Zrodto: Opracowanie whasne.

Dhugi termin jest jedna z charakterystycznych cech megaprojektow®®.
J. Eweje, R. Turner i R. Miiller zwracaja uwage na problem dlugoterminowosci
megaprojektow, zarowno w odniesieniu do samego czasu przygotowania i bu-
dowy (kilka do kilkunastu lat), jak i fazy eksploatacyjnej®*’. Okresy analizy pro-
jektow infrastrukturalnych siegajace 40-50 lat nie naleza do rzadkosci®®. Co
wigcej, dla niektorych typow inwestycji zakres analizy siega niekiedy nawet
kilkuset lat (zmiany klimatyczne, gospodarka odpadami, gospodarka le$na, hy-
droelektrownie)®”. Z kolei publiczny charakter oddzialywan megaprojektow
warunkowany jest z jednej strony ich skalg (bardzo duze naktady inwestycyjne
czesto sg udziatem podmiotéw publicznych), z drugiej charakterystyka megapro-
jektéw (por. podrozdzial 2.2), bowiem sg to czesto inwestycje zwigzane np.
z rozwojem regionalnym czy wpisujgce si¢ w realizacje celow strategicznych
catego kraju. W takim przypadku wiele oddzialywan w nieunikniony sposob
bedzie posiadaé cechy dobr publicznych.

W odniesieniu do kontekstu ekonomicznego dlugoterminowosci, nalezy
wskaza¢ wrazliwo$¢ warto$ci biezacej na zmiany stopy dyskontowej. Sklada sig
na to z jednej strony duza skala naktadow, ktére powinny by¢ zrownowazone
wplywami z inwestycji, a z drugiej rozproszenie w czasie efektow, co jest tym
wazniejsze, im dluzej trwa faza operacyjna projektu, bowiem wraz ze wzrastaja-
cg odlegloscig w czasie, wptyw wysokos$ci stopy dyskontowej na wartos¢ bieza-
cg przyszlych wpltywow jest coraz wigkszy (por. tabela 8). Przyktadowo dla

326 por, E.J. Ward, P. Skayannis, op. cit., s. 27-53.

¥7 J. Eweje, R. Turner, R. Miiller, Maximizing Strategic Value from Megaprojects: The Influence
of Information-feed on Decision-making by the Project Manager, ,,International Journal of Pro-
ject Management” 2012, Vol. 30, s. 639-651.

328 1 Jones, F. Moura, T. Domingos, op. cit., s. 400-409.

329 por, m.in. Stern Review Stern Review Report on the Economics of Climate Change, ed. N. Stern,
HM Treasury 2006, s. x; W. Rogowski, P. Rak, Zarzgdzanie ryzykiem w projektach budowy
i eksploatacji hydroelektrowni [w:] Ryzyko inwestowania w polskim sektorze energetyki odna-
wialnej, red. S. Kasiewicz, CeDeWu, Warszawa 2012, s. 184; M.C. Freeman, B. Groom, Bio-
diversity Valuation and the Discount Rate Problem, ,,Accounting, Auditing & Accountability
Journal” 2013, Vol. 26, s. 715-745; M. Foltyn-Zarychta, Ocena inwestycji...., op. cit., s. 26-27.
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stopy wynoszacej 5% (przyjmowanej z reguly w Polsce jako spoleczna stopa
dyskontowa dla projektow wspotfinansowanych ze zrédetl unijnych) wartos$é
biezaca przysziego wptywu generowanego po 10 latach spada o ok. 40%, po 20
latach — spadek ten sigga ponad 60%, a dla perspektywy 50-letniej — ponad 90%.
Trzeba jednak podkresli¢, ze w zaleznosci od przyjetych zatozen kalkulacji
SDR, jej warto$¢ moze by¢ znacznie wyzsza niz przytoczone tu przyktadowe
5%. E.J. Ward i P. Skayannis wskazuja np. na dos¢ czeste wykorzystanie stop
siggajacych 15%, co powoduje, ze efekty odleglte zaledwie o 15-20 lat po zdys-
kontowaniu sg bardzo niewielkie w poréwnaniu z blizszymi w czasie naktadami

lub alternatywna, krotkoterminowa inwestycja komercyjna®®.

Tabela 8. Wartos¢ biezaca przeptywu pienigznego o wartosci 1 mln PLN generowanego
w przysztosci po 1 roku, 5, 10, 20 Iub 50 latach dla przyktadowych wysokosci

stopy dyskontowej
Czas (w latach)
Stopa
1 5 10 20 50

3% 970 873,79 862 608,78 744 093,91 553 675,75 228 107,08

5% 952 380,95 783 526,17 613 913,25 376 889,48 87 203,73
10% 909 090,91 620 921,32 385 543,29 148 643,63 8 518,55
15% 869 565,22 497 176,74 247 184,71 61 100,28 922,80

Zrodto: Opracowanie whasne.

W kontekscie ekonomicznym publicznego charakteru oddzialywan mega-
projektéw nalezy podkresli¢, jak zostalo to wspomniane w punkcie 3.2.1, ze
stopa wtasciwa dla oceny tego typu projektow jest stosowana w analizie kosz-
tow-korzysci spoteczna stopa dyskontowa, definiowana jako koszt alternatywny
kapitatu dla spoteczenstwa. Dobor wlasciwej stopy utrudnia tu brak w literaturze
przedmiotu jednoznacznych wskazan zaréwno co do metodyki (por. rysunek 2),
jak i samej wysokosci stopy**!. Podejscia metodyczne opierajace si¢ czy to na
cenie cienia kapitalu, czy na formule Ramseya budowane sg na diametralnie
odmiennych zatozeniach teoretycznych. W kontekscie megaprojektow podejscia
wykorzystujace istniejgce rynki (konsumpcyjng stope procentowg lub ceng cie-
nia kapitatu dla producentow)®*? budza watpliwosci m.in. ze wzgledu na zatoze-
nie, ze wykorzystanie srodkdw na megaprojekt spowoduje, Ze nie zostang one

30 E 3. Ward, P. Skayannis, op. cit., s. 27-53.

31 D, Coyle, Shaping Successful Mega-Project Investments, ,,Oxford Review of Economic Poli-
cy” 2022, Vol. 38(2), s. 224-236; M.A. Moore, A.E. Boardman, A.R. Vining, D.L. Weimer,
D.H. Greenberg, op. cit., s. 789-812.

332 K.J. Arrow, M.L. Cropper, C. Gollier, B. Groom, G.M. Heal, R.G. Newell, W. Nordhaus,
R. Pindyck, W. Pizer, P. Portney, R.S.J. Tol, M. Weitzman, T. Sterner, Should Governments
Use a Declining Discount Rate in Project Analysis? ,,Review of Environmental Economics and
Policy” 2014, No. 8, s. 145-163; Guidelines and Discount Rates for Benefit-Cost Analysis of
Federal Programs, Circular A-94, OMB Office.
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wykorzystane gdzie indziej. W zwiazku z tym dolna granica efektywnosci $rod-
kéw zainwestowanych w oceniane przedsigwzigcie powinna by¢ wyznaczona
jako stopa zwrotu z inwestycji przez nie ,,wypchnigtych”. O ile zatozenie doty-
czgce samego ,,wypychania” alternatywnych inwestycji jest uzasadnione ograni-
czono$cig $rodkéw, w wiekszosci publicznych, ktére finansuja megaprojekty,
o tyle nalezy podnies¢ watpliwos¢, na ile alternatywa dla megaprojektu moze
by¢ typowy projekt inwestycyjny, z reguty o rozmiarach nieporéwnanie mniej-
szych (z czym zwigzane sg rowniez inne charakterystyki jego efektywnosci,
w tym rowniez krotszy cykl zycia). Istotna jest rowniez rozbiezno$¢ charakteru
oddzialywania — stopy zwrotu z sektora prywatnego, generujace w wigkszosci
efekty o charakterze dobr prywatnych, przenoszone sa jako stopy dyskonta dla
projektow o oddziatywaniach majacych charakter publiczny®>.

Z kolei w stosunku do formutly Ramseya, ktorej elementem sktadowym sa
prognozy dotyczace wzrostu gospodarczego per capita, mozna wskaza¢ m.in. na
znaczng rozbiezno$¢ wysokosci stop, zarowno w czasie, jak i pod wzgledem
geograficznym. Przyktadowo szacunki dla krajow europejskich oscyluja, w za-
leznosci od daty publikacji i kraju, jakiego dotyczy ocena, miedzy 1% a 7%>%,
Co jest stosunkowo niewielkim zakresem rozbieznosci w poréwnaniu z rynkami
wschodzacymi (od 2% do 14%)%*°. Co wiecej, niekorzystne prognozy wzrostu
moga skutkowa¢ ujemnymi warto§ciami stop dyskontowych, jak w przypadku
niektorych krajow afrykanskich (od —6% do —0,2%)%°.

Nalezy roéwniez wspomnie¢ o nurcie obliczania stopy dyskontowej na pod-
stawie metodyki wyceny warunkowej, gdzie miedzyokresowe preferencje wy-
dobywane sa w badaniach ankietowych lub eksperymentalnych®’. W zwiazku
z nieistnieniem rynkoéw finansowych o podobnie dlugoterminowym charakterze
tworzenie rynku hipotetycznego wydaje si¢ uzasadnione. L.A. Robinson
i J.K. Hammit zwracajg uwage, ze wlasnie w przypadku dlugoterminowych in-

33, Eweje, R. Turner, R. Miiller, op. cit., s. 639-651.

3% por. m.in. A. Nestico, G. De Mare, A. Conte, Theoretical and Empirical Approaches to Esti-

mating the Social Discount Rate: An Estimation for Italy through the Ramsey Formula, ,,Jour-

nal Valori e Valutazioni” 2015, Vol. 14, s. 47-62; A. Nestico, G. Maselli, A Protocol for the

Estimate of the Social Rate of Time Preference: The Case Studies of Italy and the USA, ,,Jour-

nal of Economic Studies” 2020, Vol. 47, s. 527-545; M. Foltyn-Zarychta, R. Buta, K. Pera,

op. cit., s. 1-21.

Climate change 2014: mitigation of climate change, Intergovernmental Panel on Climate

w5 Change. Cambridge University Press, Cambridge, New York 2014, s. 230-231.
Ibid.

337 por. m.in. M.L. Cropper, S.K. Aydede, P.R. Portney, Preferences for Life Saving Programs:
How the Public Discounts Time and Age, ,,JJournal of Risk and Uncertainty” 1994, Vol. 8,
s. 243-265; G.B. Chapman, Time Preferences for the Very long time, ,,Acta Psychologica”
2001, No. 108, s. 95-116; W.J. Meerding, G.J. Bonsel, W.B. Brouwer, M.C. Stuifbergen,
M.-L. Essink-Bot, Social Time Preferences for Health and Money Elicited with a Choice
Experiment, ,,Value In Health” 2010, Vol. 13, s. 368-374; M. Foltyn-Zarychta, Ocena in-
westycji..., op. cit., s. 259-294.
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westycji infrastrukturalnych wiasciwe byloby wzigcie pod uwage owych dekla-
rowanych preferencji dlugoterminowych, dajacych nizsze oszacowania stop
dyskontowych, bowiem koresponduja one — jako oparte na przemyslanym wy-
borze, nieznieksztatlcanym niecierpliwoscia — z dtugofalowym charakterem tych
oddziatywan®®. Niedostatki wyptywaja jednak z ryzyka pojawienia si¢ typo-
wych dla badan CV btgdow (por. poprzedni podrozdziat), ale rowniez z zabu-
rzen specyficznych dla ujawniania preferencji migdzyokresowych, m.in. silniej-
szego dyskontowania korzysci w stosunku do strat,®*® krotkowzrocznosci*®,
a takze niespojnosci preferencji dla tych samych r6znic w momencie powstania
(np. 1 roku) w zalezno$ci od tego, jak bardzo oba oddzialywania oddalone sg
w czasie. Na wspomnienie zastuguje rowniez sama rozbieznos¢ wysokosci stopy
pomiedzy powszechnie przyjmowanym w ocenie dyskontowaniem wyktadni-
czym (stala stopa dyskontowa) a hiperbolicznym, obserwowanym w migdzyok-
resowych preferencjach jednostek (stopa zmniejszajaca si¢ w czasie), gdzie war-
tos$¢ ta ze wzrastajacg odlegloscig czasowa zmniejsza sie do ok. 1-3% dla
okreséw przekraczajacych 30-40 lat**!,

Przechodzac do rozwazan dotyczacych kontekstu normatywnego, dyskusja
toczy si¢ przede wszystkim w odniesieniu do problemu migdzygeneracyjnosci
oddziatywan inwestycji 1 zwiazanej z nig kwestii sprawiedliwo$ci migdzypoko-
leniowej. Teoria sprawiedliwosci miedzypokoleniowej odnosi si¢ do sposobu
dystrybucji kosztéw i korzys$ci migdzy pokoleniami o konkurencyjnych roszcze-
niach. Bierze ona pod uwage nieistnienie przysztych pokolen w momencie
podejmowania decyzji, ktore moga ich dotyczy¢, i opisuje przestanki, nature
1 zawarto$¢ zobowigzan osob obecnie zyjacych w stosunku do przysztych poko-
len®?. Gléwnym obszarem, ktorego problem ten dotyczy, sa inwestycje zwiaza-
ne z ochrong $rodowiska, w tym zmianami klimatycznymi, jednak zagadnienia
miedzygeneracyjnosci pojawiajg si¢ rowniez m.in. w infrastrukturze transporto-
wej. Co istotne, ze wzgledu na wspomniang wczesniej wrazliwo$¢ odleglych
w czasie oddziatywan inwestycji na zmiany wysokosci stopy dyskontowej, wraz
z wydtuzaniem si¢ okresu analizy stopa ta staje si¢ w zasadzie kluczowa zmien-

338 | A, Robinson, J.K. Hammitt, op. cit., s. 1-51.

39 por. S. Frederick, G. Loewenstein, T. O’Donoghue, Time Discounting and Time Preference:
A Critical Review, ,,Journal of Economic Literature” 2002, Vol. 40, s. 351-401.

30 A John, R. Pecchenino, D. Schimmelpfennig, S. Schreft, Short-lived Agents and the Long-
lived Environment, ,,Journal of Public Economics” 1995, Vol. 58, s. 127-141.

31 A. Robinson, J.K. Hammitt, op. cit., s. 1-51; M. Foltyn-Zarychta, Ocena inwestycji...,
op. cit., s. 259-294; M.L. Cropper, S.K. Aydede, P. R. Portney, op. cit., s. 243-265; S. Freder-
ick, Measuring Intergenerational Time Preference: Are Future Lives Valued Less? ,,Journal of
Risk and Uncertainty” 2003, Vol. 26, s. 39-53.

342 por. m.in. E. Page, Climate Change, Justice and Future Generations, Edward Elgar, Chelten-
ham, Northampton 2006, s. 13-55; C. Wolf, Intergenerational Justice [w:] A Companion to
Applied Ethics, eds. R.G. Frey, Ch.H. Wellman, Blackwell Publishing 2005, s. 279-294;
M. Foltyn-Zarychta, Ocena inwestycji..., op.cit., s. 212-213.
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ng decydujaca o wyniku oceny efektywnosci. W kontekscie miedzypokolenio-
wym staje si¢ ona zatem parametrem etycznym, a nie ekonomicznym®?®. Po-
twierdzaja to rezultaty badan wskazujace na istnienie przestanek etycznych
wzgledem decyzji wptywajacych na przyszte pokolenia®*.

G. Chichilinsky oraz E.J. Ward i P. Skayannis zwracajg uwage na proble-
matyczno$¢ stosowania stopy dyskontowej opartej na stopie zwrotu z projektéw
prywatnych w ocenie inwestycji, ktore wykraczaja poza czas zycia jednego po-
kolenia®®. Zastrzezenia dotycza tu kwestii stop obserwowanych na rynkach,
ktére na decyzjach obecnie zyjacych budza watpliwos¢ wzgledem zasadnos$ci
ich stosowania w decyzjach miedzypokoleniowych®*. Obserwowane wybory
miedzyokresowenie zawierajag bowiem preferencje nieistniejagcych jeszcze przy-
sztych pokolen, jak i nie odzwierciedlaja mozliwych altruistycznych preferencji
wzgledem o0s6b nienarodzonych, bowiem perspektywa czasowa rynkéw jest
krotsza. Ponadto stopy zwrotu dla inwestycji o charakterze komercyjnym sg
z reguty zdecydowanie wyzsze od tych wykorzystywanych w ocenie inwestycji
publicznych. O ile w krotkim okresie ma to uzasadnienie dbatoscia o efektyw-
nos¢ i wzrost wartosci przedsicbiorstwa, 0 tyle stopa komercyjna budzi istotne
pytania o zasadnosc¢ jej stosowania dla oddziatywan o charakterze migdzypoko-
leniowym**’. Stosowana do$¢ powszechnie formuta Ramseya jest w kontekscie
dlugoterminowych, miedzypokoleniowych oddziatywan rowniez krytykowana.
Po pierwsze, zastrzezenia podnoszone sg wzglgdem tzw. czystej preferencji cza-
sowej, ktora niekiedy interpretowana jest jako miara niecierpliwosci (jednostki
wola konsumowaé wczesniej niz pdzniej), a niekiedy jako miara ryzyka wygi-
niecia gatunku ludzkiego®*®. Mozna spotka¢ si¢ rowniez z argumentacja na rzecz
catkowitego odrzucenia tego komponentu, bowiem w konteks$cie miedzypokole-
niowym niecierpliwo$¢ oznacza, ze przyszte pokolenia traktowane s3 jako mniej
istotne jedynie z powodu ich pozniejszej egzystencji w czasie. Drugi sktadnik
formuty Ramseya, ilustrujacy nizsza wartos¢ przysziej konsumpcji (zgodnie
z prawem malejacej krancowej uzyteczno$ci konsumpcji) krytykowany jest
z kolei za zatozenie stato$ci dodatniego wzrostu owej konsumpcji. Jest to szcze-
golnie istotne przy rozwazaniach dotyczacych zmian klimatycznych, gdzie dtu-

3 por. M. Foltyn-Zarychta, Future-Generation Perception: Equal or Not Equal? Long-Term
Individual Discount Rates for Poland, ,,Energies” 2021, Vol. 14(24), s. 1-19.

34 H, Scarborough, J. Bennett, Estimating Intergenerational Distribution Preferences, ,,Ecologi-
cal Economics” 2008, Vol. 66, s. 575-583; A. Biel, O. Johansson-Stenman, A. Nilsson, The
Willingness to Pay-Willingness to Accept Gap Revisited: The Role of Emotions and Moral Sat-
isfaction, ,,JJournal of Economic Psychology” 2011, Vol. 32, s. 908-917; M. Foltyn-Zarychta,
Ocena inwestycji..., op. cit., s. 258-259, 266-281.

35 G. Chichilnisky, op. cit., s. 202-206; E.J. Ward, P. Skayannis, op. cit., s. 27-53.

36 3. Aldred, op. cit., s. 469-488.

%7 J. Eweje, R. Turner, R. Miiller, op. cit., s. 639-651.

38 K.J. Arrow, M.L. Cropper, C. Gollier, B. Groom, G.M. Heal, R.G. Newell, W. Nordhaus,
R. Pindyck, W. Pizer, P. Portney, R.S.J. Tol, M. Weitzman, T. Sterner, op. cit., s. 145-163.
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goterminowe modele wzrostu analizuja réwniez scenariusze katastroficzne,
zgodnie z ktorymi konsumpcja per capita ulega znacznemu obnizeniu. Warto
rowniez nadmienié, ze o ile pojawiajace si¢ w literaturze przedmiotu modyfika-
cje formuly Ramseya w kierunku zmniejszajacych si¢ w czasie stop (np.
M.L. Weitzmana czy C. Goliera)**®, uzasadniane rosngcym poziomem niepew-
nosci przysztych korzysci i kosztow, zmniejszaja dysproporcje miedzy wartoscia
efektu odleglego w czasie a jego wartoscig zdyskontowana, o tyle nie zaktadaja
one bezposrednio komponentu etycznego. Z kolei L.A. Robinson i J.K. Hammit
proponuja odniesienie stopy do cen rynkowych kapitatu jako miernika kosztu
alternatywnego, ale z zastrzezeniem analizy strumienia niezdyskontowanych
oddzialywan, a w przypadku nadmiernej redukcji rozwazenie zastosowania
zmniejszajacej si¢ w czasie stopy dyskontowej**. Tym niemniej, nalezy zauwa-
zy¢, ze rOwniejsze traktowanie przysztych pokolen jest w zasadzie, jak pisze
J. Aldred, produktem ubocznym obnizenia stopy, a nie ujetym jawnie kryterium
normatywnym?®>',

Normatywny kontekst dyskontowania pojawia si¢ réwniez w odniesieniu
do publicznego charakteru oddziatywan. Trzeba przede wszystkim podkresli¢
kwestie rozbiezno$ci w metodyce i oszacowaniach stopy dyskontowej wzgledem
réznego typu oddziatywan. Rozbieznosci o charakterze metodycznym odnosza
si¢ do postulatow odrebnego traktowania oddziatywan o charakterze $rodowi-
skowym ze wzgledu na ich wzrastajaca w czasie rzadko$¢ i niepowtarzalno$c.
Proponowana jest w tym obszarze m.in. koncepcja podwdjnej stopy dyskonto-
wej, odrebnej (nizszej) dla efektow srodowiskowych®2. Podnoszony jest tutaj
argument zastgpowalnosci kapitatu $rodowiskowego przez antropogeniczny.
Istotag stosowania dyskontowania jest bowiem spelnienie zatozenia o réwnej
uzytecznosci przeplywow pojawiajacych siec w roznych momentach w czasie.
Dla dobr posiadajacych bliskie substytuty owa procedura jest uzasadniona. Spor
dotyczy jednak dobr trudno lub niezastepowalnych®. Z kolei badania empi-
ryczne dotyczace deklarowanych preferencji migdzyokresowych wskazuja na
odmienng wycen¢ roznych typow dobr: prywatnych i publicznych badz zycia
ludzkiego w poréwnaniu z pieniedzmi®*. Rodzi to pytania o zasadnos¢ stosowa-
nia, przyjetej jako podejscie dominujace, jednolitej stopy dyskontowej dla
wszystkich oddziatywan projektu.

39 M.L. Weitzman, op. cit., s. 201-208; C. Gollier, op. cit., s. 463-473.

30 | A Robinson, J.K. Hammitt, op. cit., s. 1-51.

%1 5. Aldred, op. cit., s. 469-488.

%2 RS. Tol, On Dual-rate Discounting, ,,Economic Modelling” 2004, Vol. 21, s. 95-98;
H.P. Weikard, X. Zhu, Discounting and Environmental Quality: When Should Dual Rates Be
Used? ,,Economic Modelling” 2005, Vol. 22, s. 868-878.

%3 E J. Ward, P. Skayannis, op. cit., s. 27-53.

%4 M. Foltyn-Zarychta, Future-Generation Perception..., op. cit., s. 1-19.
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3.3. Wybrane podejscia alternatywne w ocenie efektywnosci
duzych projektow infrastrukturalnych

3.3.1. Analiza kosztowo-efektywnosciowa
(cost-effectiveness analysis, CEA)

Analiza kosztowo-efektywnosciowa (cost-effectiveness analysis, CEA) jest
swego rodzaju polaczeniem analizy kosztow-korzysci z metodami jakosciowy-
mi. Jest ona, obok analizy wielokryterialnej, najczesciej wskazywang alternaty-
wa wzgledem CBA. Pojawia si¢ ona nie tylko w przewodnikach unijnych, ale
rowniez w opracowaniach Europejskiego Banku Inwestycyjnego (w szczegolno-
sci dla projektow zwigzanych z energetyka) czy zaleceniach brytyjskich®®.
W Stanach Zjednoczonych poczatkowo stuzyta projektom zwigzanym z obron-
nos$cia, jednak od lat 60. byta wykorzystywana szerzej, rowniez w duzych pro-
jektach transportowych®*. Metoda ta jest uzyteczna w sytuacjach, gdzie efekty
projektu sa trudne do wycenienia (np. zycie ludzkie), w szczegdlnosci w przy-
padkach, gdy rézne warianty inwestycyjne daja zblizone rezultaty. Odmiang
CEA jest metoda dynamicznego kosztu jednostkowego (dynamic generation
cost, DGC) czy uproszczona formuta kosztu jednostkowego™®’.

Ocena efektywnosci sprowadza si¢ tu przede wszystkim do poréwnania
efektywnosci kosztowej owych wariantow, czyli wyboru najtanszego rozwigza-
nia przynoszacego dany efekt. W tym celu oblicza si¢ wskaznik kosztow do
efektow, ktory wskazuje np. koszt jednego uniknietego wypadku $miertelnego
dla ocenianej inwestycji drogowej. Same koszty podlegaja wycenie w cenach
rynkowych oraz sa dyskontowane®®. CEA wykorzystuje, podobnie jak CBA,
podejscie przyrostowe, badajac zmiany kosztow (w jednostkach pienigznych)
i efektow (w jednostkach fizycznych) wzgledem status quo (scenariusza bezin-
westycyjnego)®>®.
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praisal and Evaluation, HM Treasury 2020, s. 40, www.gov.uk/official-documents (dostep:
20.05.2022).

%6 1 T. Dimitriou, E.J. Ward, M. Dean, op. cit., s. 7-20.

%7 por. J. Raczka, Analiza efektywnosci kosztowej w oparciu o wskaznik dynamicznego kosztu
jednostkowego [w:] Transform Advice Programme: Investment in Environmental Infrastructu-
re in Poland, Warszawa 2002, s. 3-7; Analiza kosztow i korzysci projektéw transportowych...,
op. cit., s. 120.

%8 bid., 5. 25

%9 por. A.E. Boardman, D.H. Greenberg, A.R. Vining, D.L. Weimer, op. cit., s. 451.
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gdzie:

C; — koszt ocenianego wariantu,

C; — koszt wariantu status quo,

E; — efekty w jednostkach fizycznych ocenianego wariantu,
E; — efekty w jednostkach fizycznych wariantu status quo.

Wskaznik ten umozliwia wybranie wariantu, ktory jest najmniej kosztowny
w odniesieniu do jednostki efektu.

Tym niemniej, CEA nie jest wolna od ograniczefn. Pierwszym z nich jest
trudno$¢ w poréwnywaniu projektow majgcych zréoznicowane efekty fizyczne,
np. jednoczesnie zapobiegajacym S$miertelnym wypadkom i ograniczajacym
poziom hatasu. O ile poréwnanie jednostkowego kosztu réznych inwestycji przy
jednolitych efektach nie jest problematyczne, o tyle juz zestawienie dwoch roz-
nych oddziatywan o réznych poziomach i kosztach nie umozliwia dokonania
jednoznacznej hierarchizacji projektow. W przypadku megaprojektow moze to
by¢ szczegdlnie istotne ze wzgledu na wielorakos¢ ich oddziatywan. Rozwigza-
niem proponowanym w tym przypadku jest utworzenie wskaznika zagregowa-
nego, gdzie wskaznikom dla poszczegolnych efektow nadawane sg wagi, a na-
stepnie s3 one sumowane>®.

A.E. Boardman i in. podnosza z kolei kwesti¢ poréwnywalnos$ci inwestycji
roéznigcych sie skala. Ten parametr nie jest w zaden sposob reprezentowany we
wspotczynniku kosztowo-efektywnosciowym w CEA, bowiem podaje juz dane
przeliczone na jednostki*®'. Jako ograniczenie nalezy rowniez traktowaé zasto-
sowanie cen rynkowych, bowiem dla wariantdw rézniacych sie pod wzgledem
wykorzystywanych zasobow, ktorych rynki nie sg efektywne, porownanie moze
nie da¢ jednoznacznych pod wzgledem ekonomicznym rezultatow.

Zastrzezenia budzi réwniez niemozno$¢ dokonania oceny bezwzglednej
projektu. Obliczajac wskaznik ENPV w CBA, decydent otrzymuje bezposrednio
odpowiedZ na pytanie, czy efekty przewyzszaja poniesione naktady, podczas
gdy w CEA wskaznik kosztow jednostkowych nie prezentuje takiej informa-
cji®®?. Ponadto, jak podkreslaja eksperci Europejskiego Banku Inwestycyjnego,
CEA nie jest w zasadzie analizg, gdzie decyduje sie, czy inwestycja ma doj$¢ do
skutku, a jedynie dokonuje si¢ wyboru jej najbardziej efektywnego wariantu. Na
poczatku stawia si¢ bowiem zatozenie, ze dane dobro lub ustuga musi zostac
dostarczona — nie ma miejsca na wariant bezinwestycyjny. Podnosza oni w tym
kontekscie zasadno$¢ stosowania spotecznej stopy dyskontowej w CEA, bowiem
projekty te, ze wzgledu na powyzsze zatozenie, nie powodujg odciggniecia $rod-

%0 M. Rogers, A. Duffy, Engineering Project Appraisal. The Evaluation of Alternative Develop-
ment Schemes, Wiley-Blackwell, Oxford 2012, s. 156; por. tez H.T. Dimitriou, E.J. Ward,
M. Dean, op. cit., s. 7-20.

%1 A E. Boardman, D.H. Greenberg, A.R. Vining, D.L. Weimer, op. cit., 5. 454.

%2 |bid., s. 451.
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kow z innych inwestycji, bowiem realizacja projektu jest niejako przesadzona®®,
Z kolei Vademecum Komisji Europejskiej definiuje t¢ kwesti¢ nieco inaczej,
zakladajac, ze wybor dotyczy roznych wariantdow inwestycji stuzacej do zaspo-
kojenia okres$lonego celu, z tym ze wszystkie te warianty sg wykonalne tech-
nicznie i efektywne ekonomicznie®*.

Ograniczenia te powodujg, Ze pomimo uproszczonego charakteru CEA, nie
wymagajacego wyceny pieni¢znej oddziatywan inwestycji, jej zastosowanie
w przypadku megaprojektow powinno zmierza¢ raczej w kierunku wyboru naj-
korzystniejszego wariantu dla ocenianego przedsigwzigcia, a nie samej decyzji

0 akceptacji lub odrzuceniu inwestycji.

3.3.2. Analiza wielokryterialna (multi-criteria analysis, MCA)

Analiza wielokryterialna (multi-criteria analysis, MCA) jest metoda mie-
rzgca wpltyw inwestycji poprzez dokonanie oceny w kontekscie danego zbioru
kryteriow, zaréwno o charakterze finansowym, jak i niefinansowym®”. Celem
moze by¢ zidentyfikowanie najlepszej alternatywy, ustalenie rankingu alterna-
tyw lub wytonienie kilku najbardziej efektywnych projektow do bardziej szcze-
gotowej oceny*®®. Wskazuje si¢ na jej przydatnosé w wielu typach projektow
infrastrukturalnych, réwniez w odniesieniu do projektow realizowanych w for-
mule partnerstwa publiczno-prywatnego®’, gdzie istotne znaczenie maja kryteria
jako$ciowe, np. odnoszace si¢ do sposobu podziatu ryzyka pomiedzy sektor
publiczny i prywatny®®. MCA znajduje zastosowanie w przypadku podobnego
typu problemow, ktore sklaniajag do wykorzystania CEA zamiast peinej CBA,
a wigc istnienia istotnych oddzialywan inwestycji trudnych do wycenienia. Zale-
cana jest ona niekiedy na etapie wstgpnego wyboru alternatywnych wariantow
inwestycyjnych, na przyktad dla projektow transportowych badz zwigzanych ze
zrownowazonym rozwojem miast™, lub jest potaczona z CBA w przypadku
trudnych do wyceny oddziatywan, jak na przyktad wptywu inwestycji na krajo-

%2 The Economic Appraisal of Investment Projects at the EIB, op. cit., s. 21, 47.

34 Economic Appraisal. Vademecum 2021-2027..., op. cit., s. 25.

%3 Incorporating Principles. .., op. cit., s. 3.

%6 The Economic Appraisal of Investment Projects at the EIB, op. cit., s. 53.

%7 3. Ward, H.T. Dimitriou, B.G. Field, M. Dean, The Planning and Appraisal of Mega Transport
Infrastructure Projects Delivered by Public—Private Partnerships: The Case for the Use of
Policy-Led Multi-Criteria Analysis, ,,Organization, Technology & Management in Construc-
tion: An International Journal” 2019, Vol. 11, s. 1992-2008.

38 por, E. Rygalik, Partnerstwo publiczno-prywatne jako nowoczesna forma realizacji inwestycji
publicznych, ,,Zeszyty Naukowe Politechniki Czgstochowskiej. Zarzadzanie” 2020, nr 39,
s. 28-35; A. Borowiec, Partnerstwo publiczno-prywatne: zagrozenia i bariery stosowania w
polskich przedsigbiorstwach w swietle badan empirycznych, ,,Zeszyty Naukowe Politechniki
Poznanskiej. Organizacja i Zarzadzanie” 2020, nr 75, s. 67-78.

¥ Analiza kosztéw i korzysci projektéw transportowych. .., op. cit., s. 119.
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braz*”. Tym niemniej warto odnotowaé, ze nowe wytyczne UE dotyczace oceny

efektywno$ci projektow finansowanych z funduszy unijnych wskazuja MCA
jako gtéwne narzedzie oceny efektywnosci raczej do inwestycji o mniejszej skali
niz CBA (chyba ze przeprowadzenie pelnej CBA nie jest mozliwe), podczas gdy
dla duzych projektéw powinna by¢ ona wsparciem w wyborze wariantdéw na
etapie wstepnym®".

W przeciwienstwie do CEA nie ma tu wskazan dotyczacych jednolitosci re-
alizowanych celow porownywanych alternatyw. Istotnym elementem MCA jest
identyfikacja kryteriow (czyli celow), jakie ma spemi¢ dany projekt, ktore na-
stepnie powinny zostaé wyrazone w jednostkach mierzalnych (np. liczbie unik-
nigtych wypadkoéw). W ten sposob oceniane sa wszystkie propozycje inwestycji
lub ich wariantow tgcznie z wariantem status quo®”?. Poprzez przypisanie kazdej
z alternatyw oceny w odniesieniu do kazdego z kryteriow powstaje w ten sposob
tzw. matryca osiggnigcia celow (performance matrix), ktora pozwala na obliczenie
zagregowanej miary realizacji owych celow dla kazdego rozwazanego przedsie-
wzigcia po przyjeciu okreslonych wag dla poszczegdlnych kryteriow oraz sposobu
agregacji*”’. D.L. Olson wskazuje, ze najprostsza i najbardziej rozpowszechniona
metoda agregacji jest wykorzystanie prostej $redniej wazonej®'*:

V = wik;sy;
gdzie:
w; — waga i-tego kryterium,
k; — i-te kryterium,
Skj — warto$¢ alternatywy j wedhug i-tego Kryterium.

Warto zaznaczy¢, ze MCA nie jest podejsciem jednolitym. Jednym z jego od-
mian jest analiza wielokryterialna oparta na celach politycznych (policy-led multi-
-criteria analysis, PLMCA), gdzie zamiast kryteriow o charakterze ekonomicznym
(stosowanych w MCA) prym wioda cele zwigzane z realizacjg danej polityki,
a stosowana jest ona do oceny programéw inwestycyjnych shuzacych rozwojowi czy
to na poziomie regionalnym, krajowym czy miedzynarodowym*".

Zaletami MCA jest mozliwos¢ dokonania oceny projektu w przypadkach,
gdzie w CBA nie ma mozliwosci przypisania warto$ci pieni¢znej istotnym od-
dziatywaniom projektu. Zgodnie ze wskazaniami Europejskiego Banku Inwesty-
cyjnego MCA jest rowniez narzedziem zapewniajacym przejrzysto$¢, odnosi si¢
do wad i zalet poszczegdlnych wariantdw, a wybor celow jest jawny 1 umozliwia
ich zmiang w uzasadnionych przypadkach. Istotna jest rowniez jawnos¢ wag

870 B, Van Wee, L.A. Tavasszy, op. Cit., s. 40-66.

371 Economic Appraisal. Vademecum 2021-2027..., op. cit., s. 12, 16-17.

372 A E. Boardman, D.H. Greenberg, A.R. Vining, D.L. Weimer, op. cit., 5. 44-46.

373 The Economic Appraisal of Investment Projects at the EIB, op. cit., s. 53.

374 D.L. Olson, Decision Aids for Selection Problems, Springer-Verlag, New York 1996, s. 34.
375 Economic Appraisal. Vademecum 2021-2027..., op. cit., s. 26.
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i ocen kryteridw, ktora moze stanowi¢ przedmiot zewnetrznej ekspertyzy. Waz-
na jest rowniez jej rola jako narzedzia komunikacji zar6wno wewnatrz organiza-
¢ji, jak i z interesariuszami zewnetrznymi®'.

Jako stabos¢ MCA wskazuje si¢ fakt, ze wagi moga by¢ oparte na kryte-
riach normatywnych, w zwigzku z czym cechuja si¢ wicksza podatno$cia na
znieksztatcenia niz w przypadku CBA®’". W tym obszarze Green Book zaleca
zastosowanie odmiany MCA, czyli multi-criteria decision analysis (MCDA),
w ktorej wagi kryteridow (nadawane przez ekspertow lub interesariuszy) uzalez-
nione s3 od relatywnej istotnosci danego celu, w zaleznosci od najmniejszej
i najbardziej preferowanej opcji w kazdym z kryteriéw, nie opierajac si¢ na arbi-
tralnie przyjmowanych warto$ciach wag®'®,

Punktem krytyki jest rowniez to, ze zgodnie z podstawowymi zalozeniami
tej metody, poszczegdlne kryteria powinny by¢ od siebie niezalezne. Brak za-
chowania niezaleznos$ci przynosi ryzyko podwojnego liczenia korzysci lub kosz-
tow projektu. W takim przypadku zalecane jest m.in. utworzenie jednego nowe-
go kryterium z dwoch, ktore zachodza na siebie®”’.

Za odmiang analizy wielokryterialnej mozna uzna¢ podejs$cie punktéw bio-
réznorodnosci (biodiversity points, ecological points method)®®. Miara ta, ilu-
strujgca punktowo warto$¢ ekologiczna dobra, obliczana jest dla pewnego ob-
szaru, ktory ma by¢ zmieniony w wyniku projektu inwestycyjnego. Sktada si¢ na
nig wielko$¢ obszaru ekologicznego, jego jakos¢ (podawana w procentach, od
0 do 100) oraz waga ilustrujaca rzadkos¢ zasobow tam istniejgcych (poziom
krajowy, kontynentu lub globalny). Miara ta jest w szczegdlnos$ci przydatna dla
uchwycenia wartosci pozauzytkowej i moze by¢ wykorzystywana niezaleznie
lub jako element analizy kosztow-korzysci.

3.3.3. Pozostale podejscia

O ile MCA, jak i CEA sa narzgdziami do$¢ mocno rozpowszechnionymi
w praktyce i zalecanymi przez wtadze w ocenie projektow finansowych ze zro-
det publicznych, nalezy rowniez wspomnie¢ o podejs$ciach rzadziej wykorzy-
stywanych, lecz opisywanych od wielu lat i dyskutowanych w literaturze przed-
miotu. Mimo Ze obecnie w praktyce stosowane sg stosunkowo rzadko, nalezy
uwzgledni¢ ich potencjal metodyczny jako alternatywne lub wspomagajgce na-

376 The Economic Appraisal of Investment Projects at the EIB, op. cit., s. 53.

877 B, Van Wee, L.A. Tavasszy, op. Cit., s. 40-66.

378 Green Book..., op. cit., 5. 37.

37° The Economic Appraisal of Investment Projects at the EIB, op. cit., s. 59-60.

%0 £ Bos, A. Ruijs, Quantifying the Non-Use Value of Biodiversity in Cost—Benefit Analysis: The
Dutch Biodiversity Points, ,,Journal of Benefit-Cost Analysis” 2021, Vol. 12, s. 1-26.
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rzedzia oceny efektywnos$ci, w szczegdlnosci w §wietle przedstawionych powy-
zej niedostatkow zaréwno CBA, jak i CEA czy MCA.

W niniejszym podrozdziale przyblizono zatem krétko nastepujace metody:
— ocen¢ wplywu na spolecznos$e,

— matryce osiggniecia celow,

— analizg wplywu,

— obliczeniowe modele réwnowagi ogolnej,
— wybrane podejscia deontologiczne.

Metoda oceny wplywu na spolecznosé (community impact evaluation,
CIE) ewoluowata z opracowanej w latach 50. metody planowania bilansu (plan-
ning balance sheet, PBS) jako odpowiedz na zidentyfikowane niedostatki CBA,
takie jak trudnosci w uzyskaniu pieni¢znych szacunkéw kosztow i korzysci oraz
ocena wplywu na poszczegolnych interesariuszy projektu®®".

W tej metodzie alternatywne inwestycje porownywane sa ze wzgledu na ich
wplyw (okreslany mianem transakcji) na spoteczno$é, z wyszczegolnieniem
grup, w ktorych sa wytwarzane (producenci) i odbierane (konsumenci). Oddzia-
lywania te s3 uyymowane w pieniadzu, jesli dotyczg débr rynkowych, w jednost-
kach fizycznych lub jako wpltyw zdematerializowany, jesli nie posiadaja cen
rynkowych. Oddziatywania, co istotne, oceniane sg dla poszczegdlnych lat ana-
lizy i dyskontowane dla poszczegdlnych grup. Ostatnim etapem jest przypisanie
ocen rankingowych poszczegdlnym opcjom i obliczenie zagregowanego wyniku
wskazujacego najlepsza alternatywe>.

H.T. Dimitroiu, E.J. Ward i M. Dean wskazuja na dwie istotne zalety PBS
wzgledem CBA. Po pierwsze, metoda ta pozwala na uporzadkowane odnotowa-
nie wszystkich oddziatywan projektu, zarowno tych pienieznych, jak i niepie-
ni¢znych, podkres$lajac istotnos¢ tych ostatnich, ktére w CBA musza by¢ dodat-
kowo wycenione, co wystawia je na ryzyko zaburzenia wynikow analizy. Po
drugie, metoda identyfikuje zaleznosci alokacji i rownos$ci oddziatywan projektu
miedzy réoznymi grupami sprawcow i odbiorcow™. Tym niemniej, nalezy za-
znaczyc¢, ze PBS nie wskazuje wyniku oceny efektywnos$ci w ujeciu bezwzgled-
nym — nie podaje informacji o tym, czy projekt jest efektywny>*.

Matryca osiagniecia celéow (goals achievement matrix, GAM) zostata
opracowana w latach 60. jako pewnego rodzaju prototyp technik rangowania

inwestycji*® i odpowiedz na niedostatki PBS zwigzane z wielorakoscia celow,

%1 N. Lichfield, Community Impact Evaluation: Principles and Practice, Routledge, London
1996; H.T. Dimitriou, E.J. Ward, M. Dean, op. cit., s. 7-20.

382 M. Rogers, A. Duffy, op. cit., 5.162

%83 H.T. Dimitriou, E.J. Ward, M. Dean, op. cit., s. 7-20.

%4 M. Rogers, A. Duffy, op. cit., s. 162.

385 M. Hill, A Goals-achievement Matrix for Evaluating Alternative Plans, ,,Journal of the Ameri-
can Institute of Planners” 1968, Vol. 34, s. 19-29; T. Sager, Rationality Types in Evaluation
Techniques: The Planning Balance Sheet and the Goals Achievement Matrix, ,,European Jour-
nal of Spatial Development” 2003, Vol. 1, s. 1-30.
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utrudniajaca poréwnywanie alternatywnych projektow, a takze z rodznicami
w istotnosci tych celow dla poszczegdlnych interesariuszy®®®. Wskazywana jest
jej uzytecznos¢ w projektach transportowych i miejskich, a takze w przypadku
inwestycji rozwojowych wielosektorowych®’.

W tej metodzie oddziatywania sg rowniez identyfikowane ze wzgledu na
grupy interesariuszy, ktorych dotycza, oraz ze wzgledu na typ (pieniezne, nie-
pieniezne, niematerialne). Jednocze$nie w GAM dokonuje si¢ identyfikacji r6z-
nych celow, ktére ma realizowac projekt, i ich ogolnej istotnosci dla catej spo-
fecznosci odzwierciedlanej] waga, a dodatkowo wage relatywna ilustrujaca
zakres kosztow i korzysci. Ta ostatnia kategoria moze by¢ pozyskana m.in. po-
przez uzyskanie preferencji w konsultacjach przy wykorzystaniu ankiety prze-
prowadzonej na reprezentatywnej probie z populacji®®. Obliczone oddziatywa-
nia sg réwniez dyskontowane, a nastgpnie przypisywana jest im warto$¢
liczbowa odzwierciedlajaca stopien spetnienia celu, tak aby mozliwa byta agre-
gacja dla roznych celow (np. wartosci pienieznych i jednostek fizycznych)®®.

Przewaga GAM nad CBA lezy w mozliwos$ci usystematyzowanego odzwier-
ciedlenia wszystkich oddzialywan projektu. Ponadto przewaga nad PBS wynika
z braku obowiazku identyfikacji wszystkich transakcji migdzy producentami a kon-
sumentami oddziatywan. Analityk ma tu dowolno$¢ wyboru celéw, jakie ma reali-
zowaé inwestycja, oraz grup interesariuszy. H.T. Dimitroiu, E.J. Ward i M. Dean
podkreslaja jednak niebezpieczenstwo wynikajace z przyjecia jednego zagregowa-
nego miernika, ktdry, nawet mimo przypisywanych wag, moze nie do$¢ mocno
ilustrowaé zrodta ryzyka projektu®®. Nalezy podniesé po raz kolejny rowniez brak
bezwzglednego odniesienia si¢ do pytania o to, czy dany projekt w swej istocie jest
efektywny czy powinien by¢ odrzucony. M. Rogers i A. Duffy wskazuja réwniez na
duzy stopien skomplikowania tego narzedzia®".

Analiza wplywu (impact assessment, IA) nalezy do grona podejs¢ ocenia-
jacych wplyw projektu na otoczenie®”. Oprécz wptywu ekonomicznego (eco-
nomic impact assessment), najwczesniej sporzadzane sg rowniez oceny wplywu
na $rodowisko (environmental impact assessment) oraz wptywu na spoteczen-
stwo (social impact assessment)®**. Celem tych podej$é jest odpowiednio pomiar
wplywu projektu na aktywno$¢ ekonomiczng na danym obszarze, wptywu na

% H.T. Dimitriou, E.J. Ward, M. Dean, op. cit., s. 7-20.

%7 M. Rogers, A. Duffy, op.cit., s. 172.

%88 H T. Dimitriou, E.J. Ward, M. Dean, op. cit., s. 7-20.
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spoteczenstwo i §rodowisko. Pomiar ten przeprowadzany jest w jednostkach
fizycznych, np. liczbie nowo powstatych miejsc pracy, wielkosci produkcji,
i wykorzystuje metodyke bilansu przeptywéw miedzysektorowych®. Tym
zreszta rozni si¢ od CBA, gdzie efekty projektu sg wyceniane w pienigdzu. Duzg
popularnoscia IA cieszy si¢ m.in. w podejmowaniu decyzji dotyczacych budowy
i rozbudowy lotnisk, w megaprojektach zwigzanych z rozwojem miast, $rodowi-
skowych czy wydobywczych®®,

IA wykorzystywana jest w celu okre§lenia znaczenia ekonomicznego pro-
jektoéw, regionalnych korzysci skali, a takze jako kryterium decyzyjne. W odnie-
sieniu do tej ostatniej funkcji podkreslane jest, ze o ile IA pozwala na poréwny-
wanie wariantow inwestycyjnych, o tyle uniemozliwia poréwnanie naktadow
z efektami dla danej alternatywy, a tym samym okreslenia jej wplywu netto na
dobrobyt*®.

P. Forsyth, H.M. Niemeier i E.T. Njoya w odniesieniu do oceny wplywu
ekonomicznego zwracaja jednak uwage na wielo$¢ ograniczen tego podejscia
w kontekscie duzych projektow infrastrukturalnych. Wérod nich mozna wymie-
ni¢ m.in.: niewystarczajace oddzielanie kosztow od korzysci (przyktadowo two-
rzone miejsca pracy, traktowane w IA jako efekty, ekonomicznie sg zaliczane do
naktadow), nieuwzglednianie rzadkosci zasobow (analiza przeprowadzana
w jednostkach fizycznych nie ilustruje kosztu alternatywnego, ktory zmienia si¢
wraz z poziomem rzadko$ci danego dobra, co jest szczegdlnie istotne w przy-
padku oddziatywan srodowiskowych). W przypadku oceny wplywu ekonomicz-
nego CBA uwzglednia, a IA w zasadzie pomija tez nieefektywnos¢ rynkow, co
powoduje brak miarodajnej analizy, czy dane oddziatywanie projektu zmniejsza
czy tez powicksza istniejace zaburzenia®®’.

Stosunkowo mtodym podej$ciem jest grupa tzw. obliczeniowych modeli
réwnowagi ogoélnej (computable general equilibrium models, CGE)**®. W od-
niesieniu do megaprojektow podejécia te sg stosowane w sektorze transporto-
wym czy dziataniach zwigzanych ze zmianami klimatycznymi, ale znajdujg za-

%% M. Nourelfath, H.M. Lababidi, T. Aldowaisan, Socio-economic Impacts of Strategic Oil And
Gas Megaprojects: A Case Study in Kuwait, ,,International Journal of Production Economics”
2022, Vol. 246.

35 p_Forsyth, H.M. Niemeier, E.T. Njoya, op. cit., s. 85-121; E. Dogan, A. Stupar, op. cit., s. 281-288;
R.R. Stough, K.E. Haynes, op. cit., s. 384-398; P. Boothroyd, N. Knight, M. Eberle, J. Kawa-
guchi, C. Gagnon, The Need for Retrospective Impact Assessment: The Megaprojects Example,
LHImpact Assessment” 1995, Vol. 13, s. 253-271; M. Nourelfath, H.M. Lababidi, T. Aldo-
waisan, op. cit.; J. Malewski, Srodowiskowa i spoleczna ocena gérniczych projektéw in-
westycyjnych, ,,Gornictwo Odkrywkowe” 2012, nr 53, s. 48-55.
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stosowanie rowniez do oceny zmian na poziomie polityk sektorowych, jak np.
konsekwencji wprowadzenia podatku od emisji gazéw cieplarnianych®®.

Obliczeniowe modele rownowagi ogolnej sa modelami, gdzie wykorzystuje si¢
system rownan reprezentujacych gospodarke, biorgcych pod uwagg wspotzaleznosci
miedzy sektorami i instytucjami. Instytucje te to podmioty gospodarcze reprezento-
wane przez gospodarstwa domowe, przedsicbiorstwa, panstwo i zagranice®. Anali-
za z reguly rozpoczyna si¢ od okreslenia warunkéw roéwnowagi ogolnej (wariantu
bezinwestycyjnego), do ktérego nastgpnie wprowadza si¢ informacje o planowa-
nych inwestycjach i ich oddziatywaniach, co pozwala na modelowanie nowej row-
nowagi gospodarczej*”. Roznica w stosunku do EIA jest wykorzystanie cen, co
pozwala na wyceng oddzialywan projektu, tacznie ze zmianami w dobrobycie*®.

W literaturze przedmiotu zwraca si¢ uwagg na rosnaca popularnosc tego
podejécia w ostatnich dwudziestu latach w Europie, Japonii i Australii w sekto-
rze transportowym. Modele te maja okresli¢ rezultaty dla analizy CBA: liczbe
pojazdéw, wagonow czy innych §rodkow transportu oraz wptyw na $srodowisko;
lokalizacje¢ startowa i docelowa podrozy, typ drogi i czas podrozy dla pasazeréw
i fadunkéw. P. Forsyth, H.M. Niemeier i E.T. Njoya wskazuja, ze zastosowanie
modelu CGE zamiast CBA w ocenie efektywnosci lotnisk pozwala lepiej
uwzgledni¢ oddzialywania zwigzane z emisjg gazow cieplarnianych, traktowa-
nych jako efekt posredni*®. Wytyczne HEATCO wskazujg rowniez ich przydat-
no$¢ w identyfikacji oddziatywan posrednich, rowniez jako jednego z etapow
whasciwej CBA inwestycji*™.

S. Deverajan i S. Robinson wskazuja, ze w przypadku zastosowania modeli
CGE w ocenie polityk przewage tych podej$¢ budowata m.in. zgodnos¢ uzyska-
nych rezultatow z innymi rodzajami analizy, mozliwos$¢ ujgcia specyficznych
zatozen 1 ograniczen instytucjonalnych, ktérych prostsze metody nie byly
w stanie uwzglednic, a takze informacji o wspotzaleznos$ciach miedzy réznymi
obszarami interwencji‘®. Owe zalety mozna réwniez odnies¢ do megaprojek-

39 K A. Babatunde, R.A. Begum, F.F. Said, Application of Computable General Equilibrium
(CGE) to Climate Change Mitigation Policy: A Systematic Review, ,,Renewable and Sustaina-
ble Energy Reviews” 2017, Vol. 78, s. 61-71; S. Devarajan, S. Robinson, The Impact of Com-
putable General Equilibrium Models on Policy [w:] Frontiers in Applied General Equilibrium
Modeling, eds. T.J. Kehoe, T.N. Srinivasan, J. Whalley, Cambridge University Press, New Ha-
ven 2002, s. 5-6.

40 1 Lofgren, R.L. Harris, S. Robinson, A Standard Computable General Equilibrium (CGE)
Model in GAMS (Vol. 5), International Food Policy Research Institute 2002, s. 10.

01 K A. Babatunde, R.A. Begum, F.F. Said, op. cit., s. 61-71.
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tow, ktore ze swej istoty oddzialuja w duzej skali 1 wielowymiarowo, podobnie
jak wprowadzane zmiany w sektorowych politykach na poziomie krajowym czy
miedzynarodowym. Co ciekawe, podnoszone przez autoroOw zastrzezenia doty-
czace CGE zdajg si¢ wynika¢ z uniwersalnych behawioralnych ograniczen decy-
zji, ktére (jak wskazano w podrozdziale 2.3) charakterystyczne sg rowniez dla
duzych projektow inwestycyjnych. Wskazuja oni bowiem m.in. na niepotrzebne
nadmierne komplikowanie sposobu przeprowadzenia analizy oraz niewtasciwa
interpretacje rezultatow®. Z kolei M.D. Partridge i D.S. Rickman podkreslaja
ograniczenia metodyczne, zwigzane z wlasciwym empirycznym odzwierciedle-
niem istotnych komponentow polityki i struktury regionu, na ktory wptywaja
podejmowane decyzje*”.

W literaturze przedmiotu wskazywane sa rowniez podej$cia w ocenie pro-
jektow inwestycyjnych o charakterze deontologicznym. Przestanki etyczne
w tradycyjnym podejsciu ekonomicznym do oceny efektywnos$ci sa pomijane
lub nie sg wystarczajgco ujawniane. Szczegoélnie istotne sg tu trzy obszary odno-
szace si¢ do sprawiedliwosci (interpretowanej w konteks$cie megaprojektéw jako
efektywnos¢ inwestycji), a mianowicie jej pomiar, zasady, a takze zakres. Odno-
szac rozpowszechniong w praktyce analize kosztow-korzysci do owych obsza-
réw, nalezy wspomnie¢ 0 utylitarnych podstawach tego podejscia, gdzie pomiar
konsekwencji jest oparty na uzytecznos$ci ilustrowanej preferencjami jednostek
i wyrazony w pienigdzu, podstawowa zasada jest maksymalizacja sumy owej
uzytecznosci, a zakres dotyczy wszystkich osob zdolnych do wyrazenia swoich
preferencji. Zwraca si¢ uwage, ze takie podstawy sa niewystarczajace w przy-
padku niektorych typow inwestycji, przyktadowo: zwigzanych ze zmianami
klimatycznymi, gdzie dlugoterminowos$¢ powoduje problem nieuwzglgdniania
preferencji nienarodzonych pokolen, wptywajacych na rzadkie, nieposiadajace
substytutow dobra $rodowiskowe, w przypadku ktorych wystepuja trudnosci
w wyrazeniu ich warto$ci w pienigdzu, a takze problem wyboru w sytuacji ogra-
niczen budzetowych dotyczacych inwestycji oddziatujacych na grupy (kraje)
o roznym poziomie dochodu, co prowadzi do rozbiezno$ci w wycenie podob-
nych efektow lub wrecz takg wyceng uniemozliwia.

Jako jedno z podejs¢ alternatywnych G. Chichilnisky wskazuje mozliwo$é
odejécia od wyceny, wprowadzajac koncepcje podstawowych potrzeb (basic
needs, BN), w ktorej pomiar m.in. wielko$ci konsumowanej zywnosci, edukacji,
zdrowia, warunkow mieszkaniowych dokonywany jest w jednostkach fizycz-
nych*®. Podejscie to proponowano réwniez jako alternatywe wzgledem trady-

406 H
Ibid.
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cyjnego pomiaru PKB*®. Zblizona koncepcje — podejscia opartego na zdolno-
$ci, koncepcji zdolnosci (capability approach, CA) — proponuja A. Sen
i M. Nussbaum w odpowiedzi na niedostatki ekonomii dobrobytu®®. Definiuja
oni dobrostan cztowieka opierajac si¢ na funkcjonalnosciach (functionings),
ktore odnosza si¢ do aktywnosci lub stanow (doing and beeing), ktore dana o0so-
ba moze ceni¢, oraz zdolnosci (capabilities) do osiagania owych funkcjonalno-
$ci. W podejsciu tym miernikiem dobrobytu jest rd6wno$¢ rozumiana jako wy-
rownywanie zdolnosci funkcjonalnych, czyli mozliwosci dostepnosci zasobow,
wolnosci materialnych, takich jak dhugie zycie, mozliwos$¢ udziatu w zyciu go-
spodarczym czy politycznym**. Okreslane jest to mianem ,,wolnosci do™**
osiggania zamierzonych celow jednostki, realizacji jej zdolnosci, co ma decydo-
wac o poziomie jej dobrobytu zamiast tradycyjnie rozumianego zaspokojenia
preferencji w podej$ciu utylitarnym tworzacym teoretyczne zatozenia CBA.
Warto réwniez nadmieni¢ o alternatywnym podejsciu proponowanym przez
J. Rawlsa opartym na dobrach pierwotnych (primary goods), w ktérym postuluje
on zapewnienie jednostkom sprawiedliwej dystrybucji dobr pierwotnych rozu-
mianych jako dobra materialne (dochod, bogactwo) oraz niematerialne (wol-
no$¢, mozliwosci, poczucie whasnej wartosci)*.

Powyzsze koncepcje postuluja odejscie od utylitarnych zalozen pomiaru
efektywnos$ci na podstawie zmian w dobrobycie mierzonych poprzez preferencje
jednostek i wyrazanych w ujgciu pienieznym oraz pomijanie zagadnien zwigza-
nych z rownoscia i sprawiedliwoscia w CBA™. Dotyczy to zwlaszcza sytuacii,
kiedy projekt oddzialuje na spoteczenstwa bardzo ubogie, ktére nie majg dosé¢
zasoboéw finansowych, aby prawidlowo odzwierciedli¢ swoje preferencje na
rynku”®. Zwraca na to uwage réwniez J. Aldred, krytykujac przyjeta w CBA
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,,World Development” 1979, Vol. 7, s. 567-580.
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uniwersalno$¢ pieniagdza jako zapewniajaca porownywalno$¢ miary efektow.
Miara ta ma bowiem r6zng warto$¢ krancowa w zalezno$ci od poziomu zamoz-
nosci badanej grupy™®. Ma to szczegdlne znaczenie w skali globalnej, gdzie
o fundusze konkurujg panstwa bogate i biedne — nizsza wycena efektow inwe-
stycji w tych drugich (np. wspomniany wcze$niej problem wyceny zycia ludz-
kiego) rodzi zagrozenie pomijania inwestycji, ktore mogtyby zwigksza¢ dobro-
byt takich spoteczenstw. Z kolei E. Beyazit i B.M. Lira wskazujg na przydatno$¢
zastosowania koncepcji zdolnosci A. Sena do wspomagania decyzji dotyczacych
inwestycji transportowych ze wzgledu na mozliwos¢ redukcji lub zwigkszenia
dysproporcji w rozwoju réznych obszarow*'’. W literaturze przedmiotu zwraca
si¢ uwage na mozliwos$ci zastosowania tych podejs¢ (dobra pierwotne J. Rawlsa
lub koncepcja zdolnosci) w analizie efektow dystrybucyjnych inwestycji trans-
portowych w kontekscie dostgpnosci do kluczowych miejsc docelowych, szcze-
goblnie dla os6b znajdujacych si¢ w mniej korzystnej sytuacji czy to ze wzgledu
na ograniczona mobilno§¢ czy odczuwanie efektow zewnetrznych®®. Przykla-
dowo R. Hananel i J. Berechman w studium przypadku dotyczacym decyzji
w obszarze transportu w stanie Waszyngton wskazuja na przyjecie kryteriow
zdolnos$ci dotyczacych bezpieczenstwa, wydajnosci, wygody i niezawodno$ci
oraz przystgpnosci cenowej, ktore z kolei definiowaly minimalne (lub w przy-
padku przystepnosci cenowej — maksymalne) wymagania wzgledem projektu®™®.
B.M. Lira w kontekscie CA przywotuje przyktadowo mozliwo$¢ wykorzystania
miernika czasu dojazdu, ktory pozwala na bezproblemowe uczestnictwo w cO-
dziennych aktywnosciach (praca, zycie rodzinne, hobby)*. Z kolei R. Gutwald
i in. proponujg zastosowanie CA jako narzgdzia wspierajacego decyzje w przy-
padku projektow zwigzanych ze zrownowazonym rozwojem o charakterze mig-
dzypokoleniowym®!. A.C. Harberger wskazuje na mozliwo$¢ wykorzystania
koncepcji basic needs w ramach CBA w odniesieniu do metodyki formutowana
wag dystrybucyjnych*?,
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Innym rozwigzaniem, ktére uwzglednia kryteria normatywne, jest podej-
scie sadéw obywatelskich (citizen juries, CJ) wpisujacych si¢ w koncepcje
demokratycznej debaty (deliberative democracy). Podejscie to opiera si¢ na wia-
czeniu w proces decyzyjny malej grupy osob, reprezentacyjnych jako czionko-
wie spolecznosci, na ktérg bedzie oddzialywac¢ projekt. Grupa ta w poglebiony
sposob dyskutuje nad przedstawiong propozycja inwestycji. Celem jest osiggnig-
cie konsensusu bioragcego pod uwage interes publiczny, na podstawie ktorego
wydawana jest rekomendacja dla inwestoréw czy wtadz podejmujacych dziata-
nia. Pierwsze zastosowania CJ pojawily si¢ w latach 70. niezaleznie w Niem-
czech (pod nazwa ,panel obywatelski”) i w Stanach Zjednoczonych®®. Warto
zwrdci¢ rowniez uwage na demokratyczny i partycypacyjny wymiar tej metody,
opartej na wnioskach wycigganych przez reprezentantow obywateli jako intere-
sariuszy inwestycji, a nie sSrodowiska eksperckiego.

Literatura przedmiotu wskazuje, ze podejscie to moze by¢ przydatne jako
narzedzie wspomagajace w szczegdlnosci w przypadku oddziatywan srodowi-
skowych o charakterze dobr publicznych, a wigc trudno wycenialnych. Moze
by¢ ono alternatywa wzgledem wyceny warunkowej,*** wobec ktorej podnoszo-
ne sg wielorakie zastrzezenia dotyczgce m.in. wiedzy respondentéw na temat
wycenionego dobra. Znajduje ono réwniez zastosowanie m.in. w planowaniu
przestrzennym jako jedna z mozliwych technik partycypacyjnych*®.

Warto rowniez wskaza¢, ze podejscie to pozwala niejako rozwigzaé wska-
zany wczesniej problem mozliwych rozbiezno$ci w wycenie i decyzjach podej-
mowanych przez obywatela i konsumenta*”®. W wycenie warunkowej, postugu-
jacej si¢ pienigznym wartosciowaniem w przypadku dobr publicznych, to
rozréznienie moze powodowaé m.in. wystepowanie odpowiedzi protestujgcych
respondentow, traktujacych dane dobro z punktu widzenia obywatela, a nie kon-
sumenta*”’. W. Keynon, N. Hanley i C. Nevin wskazuja ponadto na przydatno$é
CJ dla uwzgledniania kwestii redystrybucji i sprawiedliwos$ci spotecznej, zarow-
no wewnatrzgeneracyjnej (np. w sytuacjach, gdzie oddzialywania dotycza kra-
jow, regiondw czy spotecznosci roznigcych sie wzgledem poziomu dochodu, co
powoduje nierébwnosci w wycenie), jak i migdzygeneracyjnej*?®. Przyklady za-
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stosowan dotycza tez m.in. wspomagania decydentow w zakresie inwestycji

w obszarze transportu*®® czy ochrony zdrowia*®.

3.4. Niepewnos¢ i ryzyko w ocenie efektywnosci duzych inwestycji

Ocena ryzyka i niepewno$ci w nieodzowny sposob towarzyszy ocenie efek-
tywnosci projektow inwestycyjnych. W przypadku megaprojektow ocena ta jest
szczegolnie istotnym elementem procesu decyzyjnego, bowiem nieefektywnos$é
takiej inwestycji skutkuje poniesieniem jednorazowo bardzo duzych strat ze
wzgledu na wysokie naklady inwestycyjne. Jednoczesnie proces ten jest w wy-
sokim stopniu obarczony niepewnos$cia, czyli wystepuje sytuacja braku wiedzy
odnosnie do prawdopodobienstwa wystapienia przysztych wydarzen. Niepew-
no$¢ dotyczy rowniez standardowych projektow inwestycyjnych, tym niemniej
jej rola w przypadku duzych projektow inwestycyjnych jest duzo wieksza, bo-
wiem naktadaja si¢ tu dodatkowe cechy specyficzne megaprojektow, wsrod kto-
rych w kontekscie ryzyka mozna przede wszystkim wskazac:

— dhugi okres realizacji oraz eksploatacji, z reguly trwajace kilkanascie — kilka-
dziesiat lat™!, zwigkszajacy znaczaco ryzyko braku precyzji prognoz;

— unikatowos$¢ powodujaca wysoki stopien niepowtarzalnosci zrodet ryzyka;

— zlozono$¢ projektu, powodujaca wielo$¢ oddziatywan i zwigkszajaca liczbe
potencjalnych ryzyk (np. technologicznych);

— duzg liczbe interesariuszy (liczba grup i ich liczebnos¢), réwniez bedaca zro-
dtem ryzyk zwigzanych z interakcjami pomig¢dzy interesariuszami, szczeg6l-
nie w przypadku istnienia sprzecznych intereséw poszczegolnych grup (np.
ryzyko naciskéw na modyfikacje projektu przedtuzajace czas realizacji);

— behawioralne zrodta bledéw w szacunkach przychodow i kosztow™®.

R.O. Zerbe i A.S. Bellas wskazuja na dwa gtowne zrodta niepewnosci*®:

a) wynikajgce z nieprzewidywalnosci przysztych wydarzen,

b) wynikajace z ograniczen w precyzyjnosci danych.

Klasyczne rozwigzania w odniesieniu do ujgcia tych czynnikéow ryzyka
w analizie kosztow-korzysci nie odbiegajg znaczaco od propozycji dotyczacych

429 K. Bickerstaff, G. Walker, Shared Visions, Unholy Alliances: Power, Governance and Delib-
erative Processes in Local Transport Planning, ,,Urban Studies” 2005, Vol. 42, s. 2123-2144.

430 3. Gregory, R. Watson, J. Hartz-Karp, Using Deliberative Techniques to Engage the Communi-
ty in Policy Development, ,,Australia and New Zealand Health Policy” 2008, Vol. 5, s. 1-9.

431 J.Eweje, R. Turner, R. Miiller, op.cit., s. 639-651.

432 B_ Flyvbjerg, Public Planning of Mega-projects: Overestimation of Demand and Underestima-
tion of Costs [w:] Decision-Making on Mega-projects, Cost-Benefit Analysis, Planning and
Innovation, ed. H. Priemus, B. Flyvberg, B. van Wee, Edward Elgar, Cheltenham, Northamp-
ton 2008, s. 120-144.

43 R.0. Zerbe, A.S. Bellas, op. cit., 5. 272-273.
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standardowego projektu inwestycyjnego. Ocena efektywnosci w warunkach
deterministycznych jest tu punktem wyjscia do rozszerzenia pierwotnej analizy
o czynnik ryzyka lub niepewnosci*.

Wsrod najczesciej stosowanych metod uwzgledniania ryzyka w ocenie
efektywnos$ci duzych projektéw inwestycyjnych mozna wymieni¢ trzy podejScia
klasyczne: analize wrazliwo$ci, analize scenariuszy oraz podejsScie symulacyjne
Monte Carlo*®. Podejécia te, zaktadajac mierzalnosé¢ czynnikow ryzyka i praw-
dopodobienstw ich wystapienia, stanowig swego rodzaju rozszerzenie determini-
stycznej miary NPV obliczonej na poprzednim etapie oceny efektywnosci,
wskazujac badz to na zmienne majace na NPV najwigkszy wptyw, badz umoz-
liwiajgc obliczenie oczekiwanej wartosci NPV, ktora inkorporuje ryzyko. Anali-
za wrazliwo$ci pozwala na przetestowanie, jak wrazliwe jest NPV na zmiany
wybranych pojedynczych parametrow projektu, w szczegdlnosci stopy dyskon-
towej, elementéw nakladow inwestycyjnych, kosztow eksploatacyjnych czy
przychodow*®. Jest ona czesto rowniez pierwszym etapem oceny ryzyka projek-
tu**’, bowiem w stosunkowo prosty sposob pozwala zidentyfikowaé zmienne
krytyczne dla inwestycji, a wiec te, ktore przy niewielkiej zmianie powoduja
nieefektywnos$¢ projektu (zmiang wartosci biezacej netto z dodatniej na ujemna).
Przyktadowo w vademecum beneficjenta wydanym przez Centrum Unijnych
Projektow Transportowych 6w krytyczny wpltyw definiowany jest jako zmiana
NPV o co najmniej 1% w reakcji na jednoprocentowa zmiang danej zmiennej*.
Analiza scenariuszy rozszerza podstawowa analize wrazliwosci, przyjmujac
kilka scenariuszy roznigcych si¢ poziomem wielu zmiennych jednocze$nie
z uwzglednieniem stopnia ich skorelowania, czego efektem jest otrzymanie
oczekiwanej wartosci NPV*. Analize Monte Carlo mozna okresli¢ mianem
zaawansowanej analizy scenariuszy. Jest metoda pozwalajaca na kalkulacje
NPV przy zmianie wielu zmiennych projektu jednoczesnie, a zamiast pojedyn-
czych wielkos$ci (jak w analizie scenariuszy) wykorzystuje si¢ tu rozktady praw-
dopodobienstwa zmiennych krytycznych dla projektu, subiektywnie zakladajac
charakter ich rozktadu prawdopodobienstwa (np. normalny, trojkatny) lub posit-
kujac sie rzeczywistymi obserwacjami, aby okresli¢ 6w rozktad*. Pozwala to
na dostarczenie decydentom rozktadu prawdopodobienstwa zaréwno dla prze-
ptywow pienigznych, jak i NPV.

434 M. Florio, op. cit., s. 223.

435 3. Aldred, op. cit., s. 469-488, por. tez H. Campbell, R. Brown, Benefit-Cost Analysis. Finan-
cial and Economic Appraisal Using Spreadsheets, Cambridge University Press, Cambridge
2007, s. 194-220; R.O. Zerbe, A.S. Bellas, op. cit., s. 255-289; M. Florio, op. cit., s. 224-226.

4% por, m.in. H. Campbell, R. Brown, op. cit., s. 195-198; H.T. Dimitriou, E.J. Ward, M. Dean,
op. cit., s. 7-20.

37 M. Florio, op. cit., 5. 224-225.

*8 gnaliza kosztéw i korzysci projektéw transportowych. .., op. cit., s. 109.

439 1. Campbell, R. Brown, op. cit., s. 198-201.

40 por. H. Campbell, R. Brown, op. cit., s. 201-204; M. Florio, op. cit., 5. 225.
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Oprocz powyzszych trzech najczesciej wykorzystywanych podej$¢, literatu-
ra przedmiotu identyfikuje wiele innych podej$¢ umozliwiajacych uwzglednia-
nie ryzyka i niepewnosci w ocenie efektywnosci projektow inwestycyjnych.
Ramy niniejszej monografii nie pozwalajg na przedstawienie pelnego wachlarza
metod, w zwigzku z czym w dalszej cze$ci zaprezentowane zostaly jedynie wy-
brane podejécia, wskazywane jako stosunkowo najlepiej dopasowane do charak-
teru duzych projektow inwestycyjnych, przede wszystkim ze wzgledu na mozli-
wos$¢ uwzglednienia niepewnosci.

W przypadku inwestycji, dla ktorych brak jest pelnej informacji, a jedno-
czes$nie oddzialywania w calosci lub czg$ciowo maja charakter nieodwracalny
(np. oddziatywania srodowiskowe), istotne jest w ocenie efektywnosci wzigcie
pod uwage mozliwosci zmniejszenia owej niepewnosci wraz z uptywem czasu.
Przyktadowo samo opdznienie realizacji projektu lub jego kolejnych faz pozwa-
la na naptyw nowych informacji, a wiec ogranicza poziom niepewnosci, co mo-
ze pozytywnie wptynaé na wartos¢ biezacg inwestycji. K. Marcinek i in. podkre-
slaja, ze proces inwestycyjny ma czgstokro¢ charakter dynamiczny, ktory
umozliwia w miarg uptywu czasu naplyw zaréwno wiekszej ilosci, jak i lepszej
jakosci informacji**!. W powyzszym kontekscie pojawia si¢ koncepcja wartosci
elastycznosci projektu (value of elasticity), czyli dodatkowej wartosci wynikaja-
cej z mozliwosci opdznienia realizacji projektu**?. Koncepcja ta wykorzystywa-
na jest w podejéciu opcji rzeczowych (realnych, real option analysis, ROA),
stosowanym w ocenie efektywnosci*®®, badz wartoéci quasi-opcyjnej (quasi-
-option value) wykorzystywanej w wycenie dobr srodowiskowych*™. Opcja
realna jest zatem prawem do zmiany decyzji w zakresie projektu inwestycyjnego
w sytuacji, gdy pojawig si¢ nowe informacje, a jej warto$¢ definiowana jest
z jednej strony w odniesieniu do wartosci nowych informacji, a z drugiej — ela-
stycznosci projektu, czyli mozliwosci jego odroczenia badz modyfikacji*. War-
tos$¢ strategiczna projektu inwestycyjnego jest w tym podejsciu definiowana

41 K. Marcinek, M. Foltyn-Zarychta, K. Pera, P. Satuga, P. Tworek, Ryzyko w finansowej ocenie
projektéw inwestycyjnych. Wybrane zagadnienia, Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomiczne-
go w Katowicach, Katowice 2010, s. 156-191.

#2 P.0. Johansson, B. Kristrom, Cost-benefit Analysis for Project Appraisal, Cambridge Universi-
ty Press, Cambridge 2016, s. 142.

43 por. m.in. A.K. Dixit, R.S. Pindyck, Investment under Uncertainty, Princeton University Press,
Princeton 1994, s. 4-9; K. Pera, Wykorzystanie rachunku opcyjnego w inwestycjach z zakresu
eksploatacji nieodnawialnych zasobéw przyrody, ,,Studia Ekonomiczne. Decyzje w dziatal-
nosci inwestycyjnej-uwarunkowania, metody, efekty” 2007, nr 44, s. 125-143.

444 C. Henry, Option Values in the Economics of Irreplaceable Assets, ,, The Review of Economic
Studies” 1974, Vol. 41, s. 89-104.

5 W. Rogowski, Opcje realne w ocenie przedsiewziec¢ inwestycyjnych, Szkola Gtowna Handlowa,
Warszawa 2008, s. 21; A.C. Fisher, Irreversibilities and Catastrophic Risks in Climate Change [w:]
Risk and Uncertainty in Environmental and Natural Resource Economics, eds. J. Wesseler,
H.-P. Weikard, R.D. Weaver, Edward Elgar, Cheltenham, Northampton 2003, s. 9-37.
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poprzez uzupehienie wartosci biezacej netto o warto$¢ opcji rzeczowej**®. Moz-
liwos¢ zachowania elastyczno$ci realizacji projektu jest bowiem szczeg6lnie
istotna przy ograniczonych informacjach, a wigc w warunkach niepewnosci.

Elastyczno$¢ i mozliwo$¢ opdznienia implementacji pojawia si¢ w najnow-
szym unijnym Vademecum CBA w odniesieniu do ryzyka zwigzanego ze zmia-
nami Klimatu, cho¢ samo sformutowanie opcji rzeczowych nie pojawia si¢
w dokumencie bezposrednio™’. Podejscie opcji rzeczowych pojawia si¢ nato-
miast w opracowaniu Europejskiego Banku Inwestycyjnego, gdzie zaleca sie ich
stosowanie w przypadku projektow, w ktorych rozwazane sa dodatkowe naktady
umozliwiajace elastyczne dostosowanie infrastruktury do zmieniajacych sie
uwarunkowan klimatycznych, czy w obszarach gdzie stosowane sa innowacyjne
technologie*®. Ciekawym zastosowaniem ROA jest ich wykorzystanie w part-
nerstwie publiczno-prywatnym, gdzie zachowanie elastycznosci, czyli opcji
zmiany megaprojektu, pozytywnie wptywa na generowane przez niego przepty-
wy pieni¢zne, co moze by¢ wykorzystane jako dodatkowa oferta dla partnera
prywatnego*. J.R. Yzer i in. postuluja z kolei istotno$¢ uwzglednienia w pla-
nowaniu elastyczno$ci polaczonej z systemem zbierania informacji o megapro-
jekcie, okreslajac to podejscie mianem dynamicznej polityki adaptacyjnej
(dynamic adaptive policy)*°. T. Machiels, T. Compernolle i T. Coppens wskazu-
ja, ze ROA w przypadku megaprojektow posiada potencjal do poprawy procesu
oceny i planowania inwestycji w odniesieniu do zarzadzania oraz oceny ryzyka
1 niepewnosci, transparentno$ci identyfikowania i informowania o ryzyku i nie-
pewnosci, a takze pienigznego ujecia samej elastycznosci. Na podstawie prze-
gladu literatury identyfikuja oni jednoczes$nie ograniczenia tego podejscia,
wskazujac na brak kompleksowosci w ocenie, wysoki stopien skomplikowania
matematycznego oraz niedostatek praktycznych studiow przypadku®*.

W przypadku ograniczen informacyjnych literatura przedmiotu wskazuje
réwniez na mozliwos$¢ zastosowania zasady ostroznosciowej (przezornosci, preau-
tionary principle), ktora poczatkowo (lata 70.) byta stosowana w obszarze ochrony
srodowiska i zdrowia ludzkiego®. Stosowana jest ona w szczegolnosci w przy-

6 R.S. Pindyck, Irreversibility, Uncertainty, and Investment, National Bureau of Economic Re-
search, Cambridge 1990, s. 4.

7 Economic Appraisal. Vademecum 2021-2027..., op. cit., s. 22.

8 The Economic Appraisal of Investment Projects at the EIB, op. cit., s. 67-71.

49 R Swanson, V. Sakhrani, Appropriating the Value of Flexibility in PPP Megaproject Design,
,Journal of Management in Engineering” 2020, Vol. 36(5).

40 JR. Yzer, W.E. Walker, V.A. Marchau, J.H. Kwakkel, Dynamic Adaptive Policies: A Way to
Improve the Cost-Benefit Performance of Megaprojects? ,,Environment and Planning B: Plan-
ning and Design” 2014, Vol. 41, s. 594-612.

1 T, Machiels, T. Compernolle, T. Coppens, Real Option Applications in Megaproject Planning:
Trends, Relevance and Research Gaps. A Literature Review, ,,European Planning Studies”
2021, Vol. 29, s. 446-467.

2 Climate Change 2014, op. cit., s. 172.
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padkach, gdzie oddzialywania moga prowadzi¢ do znacznych, nieodwracalnych
szkod, a jednoczes$nie obarczone sg one niepewnoscig (nie mozna przypisa¢ im
prawdopodobienstwa wystapienia), a wiec glownie w odniesieniu do projektéw
ingerujacych w zasoby $rodowiskowe®. C. Vlek wskazuje na przestanki stosowa-
nia zasady ostrozno$ci zwigzane z typami ryzyka okre§lonymi przez cechy, takie jak
wysoki stopien skomplikowania, dtugi czas oraz duzy obszar oddziatywania, r6zno-
rodne spolecznie, o potencjalnie duzych (katastroficznych) wymiarach®*. Warto
podkreslic, ze sa to charakterystyki opisujace rowniez duze projekty inwestycyjne.
Istotnym elementem tego podejscia jest okreslenie mozliwej wielkos$ci strat w po-
szczegblnych dostepnych rozwiazaniach. Jak podkresla J. Aldred, reguta ta ma
wiele wspdlnego z ukutg przez J. Rawlsa regulg etyczng maximinu, gdzie wybiera-
na jest strategia, ktora maksymalizuje minimalny mozliwy do uzyskania rezultat.
W przypadkach gdzie strata przy wyborze najlepszej strategii z najgorszych alter-
natyw jest stosunkowo niewielka, priorytet otrzymuje scenariusz najgorszy, bo-
wiem niekorzystne skutki nie podlegaja tu kompensacie przez potencjalne korzysci
bardziej optymistycznych scenariuszy™. Sama reguta maximinu wywodzi sie
Z teorii gier, a w samej CBA wykorzystywana jest w sytuacji niepewnos$ci, a wiec
nieznajomosci czy to spodziewanych efektow inwestycji, czy prawdopodobienstwa
realizacji wariantow*®. Z drugiej strony sama zasade ostrozno$ciowa mozna po-
wigza¢ z awersja wobec ryzyka, przypisywang wigkszosci decydentoéw i anality-
kow, ktorzy wolg od efektu obarczonego ryzykiem, mniejsza, ale pewna korzy$¢*'.

Literatura przedmiotu w tym obszarze wskazuje, ze wykorzystanie zasady
przezorno$ci zabezpiecza do pewnego stopnia przed mozliwym bledem optymizmu
wynikajagcym z niedostatecznej ilosci informacji. Problem ten podnosi m.in. J. Qui-
ggin*®. Z kolei P.K. Gellert i B.D. Lynch zwracaja uwage na jedna z cech megapro-
jektow dotyczaca ich zdolnosci do przesiedlania ludnosci i przemieszczania przyro-
dy ozywionej i nieozywionej (displacement). Zasada ostroznosci powinna by¢
w przypadku niepewnosci co do mozliwosci wystapienia tego rodzaju oddziatywan
na nieakceptowanym poziomie stosowana jako zabezpieczenie przed implementacja
takich inwestycji. Wskazujg oni w tym kontekécie rowniez mitygujaca role owej
zasady w odniesieniu do optymizmu decydentéw, ktéry moze by¢ zwigzany m.in.
z niedostateczna informacja co do skutkéw megaprojektu®®.

3 por. m.in. K. Hartley, G. Kuecker, The Moral Hazards of Smart Water Management, ,,Water
International” 2020, Vol. 45, s. 693-701.

% C. Vlek, Judicious Management of Uncertain Risks: I. Developments and Criticisms of Risk
Analysis and Precautionary Reasoning, ,,Journal of Risk Research” 2010, Vol. 13, s. 517-543.

%5 J. Aldred, op. cit., s. 469-488.

46 E J. Mishan, E. Quah, op. cit., s. 208-209.

7 por. m.in. R.O. Zerbe, A.S. Bellas, op. cit., s. 262-269.

#58 3. Quiggin, The Precautionary Principle and the Theory of Choice Under Uncertainty, School
of Economics, University of Queensland, Brisbane 2009, s. 1-29.

49 p K. Gellert, B.D. Lynch, Mega-projects as Displacements, , International Social Science
Journal” 2003, Vol. 55, s. 15-25.
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Uwzglednianie niepewnosci umozliwiaja rowniez podejscia jakosciowe.
Nie oferujg one co prawda wyliczonej wartosci oczekiwanego NPV, warto$ci
strategicznej projektu czy nawet granicznych odchylen zmiennych krytycznych,
tym niemniej ich zastosowanie pozwala na identyfikacje kluczowych obszaréw
zagrozen dla projektu. Sg one rowniez waznym etapem wstepnym dla analiz
ilosciowych*®. Unijny przewodnik CBA wskazuje na mozliwo$¢ wykorzystania
jako$ciowej analizy ryzyka, ktora powinna obejmowac¢ liste niepozadanych zda-
rzen, na ktore narazony jest projekt, macierz ryzyka identyfikujaca przyczyny,
skutki i ich dotkliwos¢, a takze opisowe stopnie prawdopodobienstwa niepoza-
danych wydarzen, co umozliwia identyfikacje poziomu ryzyka oraz przedsta-
wienie §rodkoéw zapobiegajacych lub zmniejszajacych zidentyfikowane obszary
ryzyka*®'. Ocena ta dokonywana jest przez ekspertow tworzacych liste ryzyk na
podstawie swojej wiedzy i doswiadczenia w obszarze danego rodzaju projektow.
Przyktadowymi rodzajami ryzyka dla infrastruktury drogowej sa ryzyka zwiagza-
ne z popytem, uzyskanie pozwolen na budowe, ceny gruntéw czy znalezisk ar-
cheologicznych®?. R. Dyer w obszarze oceny ryzyka megaprojektow wskazuje
réwniez na podejScia testowania zatozen projektowych pod katem dwoch kryte-
riow: stabilnosci zatozen i konsekwencji powodowanych przez fatszywos$¢ zato-
zen, a takze rankingu doktadnosci danych polegajacym na ocenie stopnia przy-
datnosci danych o ryzyku*®®. Jako$ciowe podejscie do ryzyka w przypadku
megaprojektow moze by¢ istotne ze wzgledu na wielo$¢ interesariuszy i zwigza-
ne z nig kwestie wielowymiarowej spotecznej odpowiedzialnosci, cho¢ nalezy

, e, . . , . , 464
zwrocié uwage na niebezpieczenstwo braku przejrzystosci*®.

3.5. Behawioralne btedy w ocenie efektywnosci

Jako zrédta ryzyka w przypadku projektow infrastrukturalnych tradycyjnie
wymienia si¢ przekroczenia naktadow, kosztow i czasu realizacji. Nalezy zau-
wazy¢, ze moga one wynikaé¢ zarowno z przyczyn egzogenicznych (obiektyw-
nych), niezaleznych od badacza zmian warunkéw zewnetrznych, jak i niedosko-

natosci w sposobie przeprowadzenia oceny efektywnosci (subiektywnych)*®.

%0 B C. Ezell, J. Farr, I. Wiese, Infrastructure Risk Analysis Model, ,,Journal of Infrastructure
Systems” 2000, Vol. 6, s. 114-117; 1. Burcar Dunovic, M. Radujkovic, M. Vukomanovic, In-
ternal and External Risk Based Assessment and Evaluation for the Large Infrastructure Pro-
jects, ,,Journal of Civil Engineering and Management” 2016, Vol. 22, s. 673-682.

1 przewodnik po analizie..., op. cit., 5. 66-68.

2 ). Korytarova, V. Hromadka, Risk Assessment of Large-scale Infrastructure Projects — As-
sumptions and Context, ,,Applied Sciences” 2020, Vol. 11, s. 1-12.

483 R. Dyer, Cultural Sense-making Integration Into Risk Mitigation Strategies Towards Megapro-
ject Success, ,,International Journal of Project Management” 2017, Vol. 35, s. 1338-1349.

“%4 |bid., 1338-1349.

%5 K. Marcinek, M. Foltyn-Zarychta, M. Tomecki, Duze projekty infrastrukturalne — wybrane
aspekty oceny efektywnosci oraz zwiqzki z politykq [W:] Inwestycje i nieruchomosci. Wspolcze-
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O ile pierwsza przyczyna jest w zasadzie nieuniknionym elementem procesu inwe-
stycyjnego i mozliwosci jej uwzglednienia sg do$¢ ograniczone (czemu stuzg m.in.
metody oceny ryzyka przyblizone w podrozdziale 3.5), o tyle drugie zrodto — btedy
procesu oceny i podejmowania decyzji — zalezy w duzej mierze od sposobu prze-
prowadzania oceny, a potencjalne szanse na jego ograniczenie sa do$¢ istotne. Ble-
dy, jakie moga pojawiC si¢ w procesie oceny i podejmowania decyzji wzgledem
projektow inwestycyjnych, sg liczne, szczegolnie w odniesieniu do megaprojektow.
Niniejszy podrozdziat stanowi probe syntetycznego podsumowania najistotniej-
szych typow owych problemow.

Zrédha tych bleddéw w literaturze przedmiotu przypisywane sa przyczynom
o0 charakterze behawioralnym. L.A. Robinson i J.K. Hammit wskazuja, ze stan-
dardowe modele ekonomiczne, na ktorych oparte sa zatozenia m.in. analizy
kosztow-korzysci, przyjmuja nierealistyczne zalozenia dotyczace niczym nieo-
graniczone] racjonalnosci, samokontroli i koncentracji wytacznie na wlasnych
korzysciach®®. Tym niemniej nalezy wskaza¢, Ze proste przetozenie bledow
w indywidualnych decyzjach na decyzje inwestycyjne, bedace czesto skompli-
kowang gra interesow wielu stron, nie jest mozliwe. B. Flyvberg wskazuje na
istotne rozréznienie pomiedzy bledami wynikajacymi z mozliwosci poznaw-
czych, ktore przypisuje on rozwazaniom ekonomii behawioralnej w jej klasycz-
nym wydaniu, koncentrujacym si¢ na zachowaniach stojacych w sprzecznos$ci
z ogoblnie przyjetym modelem zachowania racjonalnego, a bledami behawioral-
nymi wynikajacymi z przyczyn politycznych, socjologicznych czy organizacyj-
nych, ktére uwaza on w wielu przypadkach za przyczyny istotniejsze od samych
bledow poznawczych®®’. W podobnym tonie wypowiadaja sie J. Steen, J.A. Ford
i M.L. Verreynne, wskazujacy, ze megaprojekty nie mogg by¢ analizowane bez-
posrednio przez pryzmat behawioralnych bledow decyzyjnych wskazywanych
w literaturze przedmiotu w kontekscie decyzji pojedynczej osoby, bowiem in-
westycje te maja swoja specyfike, a w procesie decyzyjnym uczestniczy wielu
interesariuszy, zaréwno na poziomie indywidualnym, jak i organizacyjnym®®.

Omawiajgc problemy oceny efektywno$ci megaprojektow, warto zatem
rozpocza¢ dyskusje od wyodrebnienia dwdch gldéwnych kategorii bledow
w ocenie efektywnosci projektow inwestycyjnych: btedy popetniane w sposob
swiadomy (celowy) oraz btedy popetniane w sposob nieswiadomy (mimowolne,
poznawcze).

sne wyzwania, red. A. Wojewnik-Filipkowska, K. Szczepaniak, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2019, s. 55-68.

46 | A. Robinson, J.K. Hammitt, op. cit., s. 1-51.

“7 B. Flyvbjerg, Top Ten Behavioral Biases in Project Management: An Overview, ,,Project Man-
agement Journal” 2021, Vol. 52(6), s. 531-546.

468 3. Steen, J.A. Ford, M.L. Verreynne, Symbols, Sublimes, Solutions, and Problems: A Garbage
Can Model of Megaprojects, ,,Project Management Journal” 2017, Vol. 48, s. 117-131.
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W ramach pierwszej kategorii znajduja si¢ btgdy tzw. strategiczne (strategic
bias). W przypadku projektow inwestycyjnych bledy te zwigzane sg z celows
manipulacjg informacjami istotnymi dla oceny efektywnosci projektu tak, aby
uzyskaé okreslong decyzje (o przyjeciu lub odrzuceniu projektu)*®. Bledy te nie
tyle wynikajg z zaburzenia racjonalnosci decyzji jednostki, ile sa przypisywane
czynnikom politycznym (np. presja polityczna na analitykéw lub decydentow),
indywidualnym dazeniom wynikajacym z teorii agencji (decydent realizujacy
wlasne cele, np. indywidualnego prestizu, a nie cele organizacji, che¢ zaspoko-
jenia oczekiwan wyborcow w oczekiwaniu na nadchodzace wybory lub checi
zaspokojenia oczekiwan 0sob stojacych wyzej w hierarchii)*”®. W odniesieniu do
pierwszej z tych kategorii mozna wskaza¢ badania H. Priemusa ukazujace, ze w
przypadku niektorych projektow juz na bardzo wczesnym etapie wylania sig
rozwigzanie preferowane przez decydentow, nawet jesli rozwigzanie to nie jest
poparte wynikami miarodajnych analiz*™*. B. Flyvberg wymienia z kolei Kkla-
syczny zestaw narzedzi, ktore majg to zagwarantowa¢, a mianowicie: niedosza-
cowane koszty, przeszacowane przychody, niedowartosciowane oddziatywania
na §rodowisko (negatywne), przewartoSciowane oddziatywania sprzyjajace roz-
wojowi gospodarczemu. Ow zestaw czterech elementéw ma prowadzi¢ do zaak-
ceptowania projektu inwestycyjnego*®. Z kolei o realizacji celow indywidual-
nych moze $wiadczy¢ m.in. powiazanie pomigdzy wartosciag strategiczng
megaprojektu a informacja o charakterze kontekstowym, na przyktad odczyty-
wanie przez menedzerow preferencji wyzszego szczeblem kierownictwa i ich
poczucie kontroli nad projektem*”®. A.W. Boot, T.T. Milbourn i A.V. Thakor
nazywaja takie zachowanie zarzadzaniem stonecznika (sunflower management),
bowiem roslina ta zwraca si¢ ku stoncu, tak jak analitycy czy decydenci staraja
si¢ odkry¢ oczekiwania swoich przetozonych®*™.

Strategiczne zaburzanie danych dotyczacych projektu niezwykle czesto
skutkuje tym, ze w trakcie realizacji inwestycji zostajg przekroczone naktady lub
koszty w fazie eksploatacyjnej lub przychody sa generowane na poziomie niz-
szym niz zakladany, co skutkuje nizszg od wskazywanej w ocenie efektywno-
scig. B. Flyvberg i D.W. Bester podkreslajg, ze owe przekroczenia nie sg w tym
konteks$cie zwyktymi przekroczeniami, ale wynikaja wtasnie z niedoszacowa-
nych kosztéw i naktadow badz przeszacowanych korzySci, na co wskazujg bada-

% S Misi¢, M. Radujkovié, Critical Drivers of Megaprojects Success and Failure, ,Procedia
Engineering” 2015, Vol. 122, s. 71-80.

470 B_ Flyvbjerg, Top Ten..., op. cit., 5. 531-546.

471 H_ Priemus, How to Improve..., op.cit., s. 105-119.

2 B_ Flyvbjerg, Machiavellian Megaprojects, ,,Antipode” 2005, Vol. 37, s. 18-22.

% | Eweje, R. Turner, R. Miiller, op. cit., s. 639-651.

474 AW. Boot, T.T. Milbourn, A.V. Thakor, Sunflower Management and Capital Budgeting, ,, The
Journal of Business” 2005, Vol. 78, s. 501-528.
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nia empiryczne*”®. B. Flyvberg zauwaza, ze cho¢ w ciagu wielu lat przeprowadzania

ocen efektywnosci inwestycji infrastrukturalnych nastapit znaczny rozwdj narzedzi
stuzacych kalkulacji, modelowaniu i prognozowaniu przychodéw i kosztow, poziom
odchylen rzeczywiscie uzyskanych warto$ci od tych prognozowanych nie ulegt
wickszym zmianom. Wyniki badan tego autora obejmujace 30-letni okres i 258
przypadkow projektow inwestycyjnych wskazuja, ze np. bledy prognoz liczby pasa-
zerow w przypadku projektéw kolejowych utrzymuja si¢ na podobnym poziomie
(ok. 50% przeszacowania), a dla projektow drogowych, mimo Ze nizsze (ok. 10%),
wykazuja tendencje wzrostowa w czasie*’®. Wyniki te jeszcze dobitniej potwierdza
niedawna publikacja B. Flyvberga i D.W. Bestera, ktorzy poddali analizie ponad
2000 réznego typu infrastrukturalnych projektow inwestycyjnych w okresie od 1927
do 2013 roku. Przeprowadzone przez autorow analizy wskazuja, ze przyktadowo dla
inwestycji kolejowych przecigtne niedoszacowanie kosztéw wyniosto 40%, a prze-
szacowanie korzysci — 35%. Dla projektow drogowych rozbieznosci sa mniejsze:
ok. 25% niedoszacowania dla kosztow i ok. 5% przeszacowania dla korzysci. Zwra-
caja oni rowniez uwage na istotng asymetri¢ wynikoéw z tzw. grubymi ogonami,
wskazujacymi znaczng liczbe skrajnie niskich lub wysokich wartosci, oraz podkre-
$laja, ze o ile w przypadku odchylen o charakterze statystycznym mozna zaktadaé¢
ich wzajemne znoszenie sig, o tyle bledy (biases) kumuluja sic*’’. Owe przeszaco-
wanie przychodéw (w tym popytu) i niedoszacowanie kosztow*® mozna zatem
w znacznej czgsci przypadkow uznaé za rezultat zachowan o charakterze strategicz-
nym. Presje polityczng potwierdzaja rowniez wyniki badan wskazujace, ze tenden-
cja ta jest bardziej zauwazalna w przypadku projektow, gdzie inwestorem jest pod-
miot publiczny®”®, a wigc tam, gdzie analitycy i decydenci moga byé¢ poddawani
wiekszym naciskom.

Nalezy jednak podkresli¢, ze nie wszystkie przypadki niedoszacowanych
naktadow i kosztow oraz przeszacowanego popytu wynikaja z btedow celowych.
Wiele z nich ma swoje przyczyny w drugiej grupie btedéw poznawczych (cogni-
tive biases) o charakterze mimowolnym, wynikajacym z behawioralnych zabu-
rzen racjonalnosci podejmowania decyzji. Jesli niewtasciwa kalkulacja wystepu-
je w sytuacji braku lub niskiej presji politycznej, btedy takie kwalifikowane sg
wlasnie jako niestrategiczne, mimowolne*®.

475 B, Flyvbjerg, D.W. Bester, The Cost-benefit Fallacy: Why Cost-benefit Analysis is Broken and
How to Fix It, ,.Journal of Benefit-Cost Analysis” 2021, Vol. 12, s. 395-419.
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tives, eds. J.A. Gomez-Ibafiez, Z. Liu, Lincoln Institute of Land Policy, Cambridge, s. 174-196;
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Jako jeden z najistotniejszych wskazywany jest tu btad optymizmu (opti-
mism bias)*®!, gdzie rowniez moze wystapi¢ niedoszacowanie naktadow i kosz-
tow inwestycji oraz przeszacowywanie efektow, np. wielkosci ruchu samocho-
dowego lub liczby pasazerow w przypadku projektow transportowych*®. Blad
optymizmu zwigzany jest z przypisywaniem nadmiernego znaczenia optymi-
stycznym scenariuszom rozwoju sytuacji — swoistej idealnej wersji realizowane-
go projektu, zamiast racjonalnej analizy mozliwych zyskow, strat i prawdopodo-
bienstwa ich realizacji*®. Blad optymizmu dotyczy rowniez konstruowanych
planéw realizacji, w szczeg6lnosci harmonogramow budowy, zrodel ryzyka
i wydarzen o charakterze sprzyjajacym, ktore réwniez powstajg na podstawie
scenariusza optymistycznego. B. Flyvberg i C.R. Sustain btad ten okreslaja za-
sada ,,wszystko idzie zgodnie z planem” (EGAP — Everything Goes According
to Plan)*®. Czestym bledem jest rowniez btad zakotwiczenia (anchoring bias),
zgodnie z ktérym preferowane s3 informacje otrzymywane jako pierwsze.
B. Flyvberg wskazuje, ze wiaze si¢ to czesto z blgdem optymizmu, bowiem ana-
litycy zakotwiczaja swoje szacunki wzgledem scenariusza optymistycznego,
a nie najbardziej prawdopodobnego.

Znaczaca grupg bledow sa rowniez bledy zwigzane z niewlasciwym po-
strzeganiem ryzyka projektu inwestycyjnego. Mozna tu wymieni¢ btad zbytniej
pewnosci siebie (overconfidence bias), gdzie osoby ulegaja ztudzeniu pewnosci
w odniesieniu do swojej wiedzy oraz niedocenianiu ryzyka wystgpienia nie-
sprzyjajacych wydarzen, a takze zblizony do niego btad dostepnosci (availability
bias), gdzie tatwos¢ wyobrazenia sobie pewnych wydarzen, wynikajaca czy to
z przesztych do$wiadczen, czy emocji zwigzanych z danym wydarzeniem,
wplywa na istotno$é ich postrzegania przez analityka®™®, co moze rowniez skut-
kowa¢ przypisywaniem zsubiektywizowanych prawdopodobienstw poszczegol-
nym scenariuszom. Jest to szczegdlnie istotne w przypadku projektéw, ktore
moga wywota¢ lub majg zapobiega¢ wydarzeniom o niskim prawdopodobien-
stwie, ale istotnych (niekiedy katastrofalnych) skutkach, jak np. zmiany klimatu,
wplyw na ekosystemy czy zagospodarowanie odpadow radioaktywnych. Trud-

81 B Flyvbjerg, D.W. Bester, How (In)Accurate Is..., op. cit., s. 174-196.
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nos$ci w przewidzeniu skutkow takich wydarzen niosg niebezpieczenstwo nie-
whasciwej oceny ryzyka ich wystapienia®®.

Do tej grupy mozna réwniez zaliczy¢ btad ztudzenia po fakcie (hindsight
bias), gdzie wydarzenia obarczone ryzykiem po fakcie uznawane sg jako zda-
rzenia, o ktorych posiadano pewne informacje (lI-knew-it-all-along effect),
a takze blad informacji ogdlnych (base rate fallacy), gdzie pomija si¢ wartosci
reprezentatywne dla danej populacji, koncentrujac si¢ na matym wycinku da-
nych, specyficznych dla okreslonej sytuacji, co rodzi niebezpieczenstwo przypi-
sania subiektywnych wartosci prawdopodobiefistwa w ocenie ryzyka*®’.

Jako mniej czgste bledy dotyczace postrzegania ryzyka wymienia si¢ w lite-
raturze przedmiotu btad iluzji kontroli (illusion of control), gdzie analitycy nad-
miernie ufaja w mozliwos¢ wptywania na zmienne projektu, ktore w rzeczywi-
stosci maja charakter losowy*, a takze blad status-quo (status-quo bias), gdzie
preferowane jest utrzymanie stanu obecnego ze wzgledu na przewartosciowy-
wanie niepewnosci i ryzyka zwigzanego np. z projektem wprowadzajagcym nowe
technologie*®. Blad ten zwiazany jest z awersja do ryzyka, gdzie projekty
0 wyzszym poziomie ryzyka lub niepewnos$ci sa podejmowane mniej chetnie niz
te o nizszej zmiennos$ci lub te, dla ktorych posiadany jest wiekszy zasob infor-
macji, mimo podobnej oczekiwanej wartosci korzysci*®.

Wreszcie mozna wyrdézni¢ grupe bledow, gdzie w nieadekwatny sposob
wykorzystywane sa informacje posiadane (lub mogace znalez¢ si¢ w posiadaniu)
analitykow lub decydentéw. Do istotnych bledéw poznawczych mozna tutaj
zaliczy¢ btad unikatowos$ci (uniqueness bias), gdzie analitycy lub decydenci
maja tendencje do postrzegania projektu jako bardziej unikalnego, niz jest on
w rzeczywistosci. Skutkuje to ryzykiem pominigcia informacji, ktore moglyby
by¢ zebrane z wczeéniejszych projektow i wykorzystane w tym ocenianym
w celu lepszego prognozowania kosztow i korzysci badz zrodet ryzyka.
W literaturze podnoszony jest rowniez btad polegajacy na nadmiernym zaanga-
zowaniu (escalation of commitment) (btad kosztow utopionych, sunk cost falla-
cy), gdzie naktady na inwestycje sg kontynuowane mimo naptywu nowych
informacji wskazujacych, ze projekt nie jest efektywny*®. Blad ten moze by¢

8% Climate Change 2014..., op. cit., 5. 164. W przypadku projektow inwestycyjnych w tych ob-
szarach czgsto rekomendowane jest odejscie od klasycznej oceny efektywnosci ekonomicznej
i analizy ryzyka na rzecz zasady ostrozno$ciowej (precautionary principle), zgodnie z ktora
niepewnos¢ co do wywotania katastrofalnych efektow takich inwestycji jest przestanka do ich
zaniechania.
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z jednej strony zwigzany z ryzykiem utraty prestizu w zwigzku z poniesieniem

przez projekt porazki (bylby to zatem biad raczej o charakterze strategicznym,

gdzie jednostka podejmuje decyzj¢ racjonalng indywidualnie, ale nieracjonalng

z punktu widzenia instytucji), z drugiej strony moze wynika¢ z zachowan wyja-

$nianych przez ekonomi¢ behawioralng, gdzie w przypadku potencjalnych strat

jednostki wykazujg si¢ sktonnoscia do ryzyka (risk-seeking), podczas gdy przy
potencjalnych zyskach dominuje postawa awersji do ryzyka (risk aversion)*®,

J. Eweje, R. Turner i R. Miiller wskazuja na istotne znaczenie kwestii ryzyka oraz

potencjalnych strat lub zyskow dla zarzadzajacych projektem, gdzie w sytuacji moz-

liwosci poniesienia strat menedzerowie byli bardziej sklonni do ponoszenia ryzy-
ka**. Tabela 9 podsumowuje rozwazania dotyczace zidentyfikowanych bledow.
Pozostate typy bledow wymieniane w literaturze przedmiotu dotycza m.in.:

— niewlasciwego uwzglednienia lub nieuwzgledniania warto$ci rezydualnej
projektu®®® — jest to szczegélnie istotne w przypadku, gdy ocena efektywno-
$ci sporzadzana jest na okres krotszy niz faktyczny petny cykl zycia projektu.
Warto$¢ rezydualna powinna odzwierciedla¢ wowczas pozostaty czas pono-
szenia kosztow i generowania korzysSci przez projekt, tacznie z ewentualnymi
wydatkami w fazie dezinwestycji. Warto zwrdci¢ uwagg, ze w najwiekszym
stopniu na 6w btad narazone sa projekty z oddziatywaniami srodowiskowy-
mi, ktére moga powodowac zmiany znacznie rozciagnigte w czasie,

— braku zgodnosci rzeczywistej jakosci projektu z zatozeniami, co przypisywa-
ne jest z jednej strony ryzyku o charakterze technicznym, a z drugiej ryzyku
samego wykonawcy*®,

— nadmiernej koncentracji na narzedziach oceny ekonomicznej, pomijajacej
wplyw na niektorych interesariuszy projektu i ich udziat w planowaniu i oce-
ni e497,

— trudnos$ci z uwzglednieniem efektow specyficznych dla danego rodzaju pro-
jektu*®®,

— pomijania kosztow wynikajacych z niedogodnosci podczas budowy — jako
remedium proponowane jest np. witaczenie kosztow wynikajgcych np. z wy-
dhuzonego czasu podrézy czy mniejszej liczby polaczen*®,

— zmiany w specyfikacji projektu, np. w wyniku spotecznych protestow — wia-
czenie ewentualnych zmian w oceng®®,

93 | Kardes, A. Ozturk, S.T. Cavusgil, E. Cavusgil, op. cit., s. 905-917, por. tez A. Tversky,
D. Kahneman, Judgment Under Uncertainty..., op. cit., s. 1124-1131.
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— pomijania kosztow catego zycia projektu ,life-cycle” — postulowane jest tu
wlaczenie rowniez tych kosztow, ktore przekraczaja przyjety w ocenie okres
analizy™®.

Nalezy wskaza¢, ze omawiane btgdy w literaturze przedmiotu doczekaty si¢
nie tylko do$¢ obszernych analiz przyczyn, ale réwniez narzgdzi ograniczaja-
cych ich wystapienie. W odniesieniu do bledow o charakterze strategicznym,
gdzie decydenci forsujg przyjecie jednego z wariantow inwestycji, zalecane jest
zdefiniowanie na samym poczatku procesu kryteriow ekonomicznych i pozae-
konomicznych. H. Priemus zwraca w tym kontek$cie uwage na istotnos¢
poczatkowego okreslenia ram projektu: jego celow politycznych, kryteriow de-
cyzyjnych oraz ograniczen. Warte rozwazenia sg rowniez rozwigzania bezinwe-
stycyjne, np. zmiany cen dostepu do istniejacej infrastruktury zamiast budowy
nowych obiektow™".

Z kolei remedia dla przeszacowanego popytu oraz niedoszacowanych kosz-
tow to m.in. zastosowanie roznych metodyk szacowania kosztow (np. inzynie-
ryjne, ekonometryczne), metaanalizy, recenzje prognoz lub benchmarking
wzgledem podobnych projektow, np. realizowanych w tym samym kraju®®.
Wskazywana jest tu rowniez metoda prognozowania z wykorzystaniem klas
referencyjnych (Reference Class Forecasting, RCF), ktéra wykorzystuje dane
o innych projektach, zaliczanych do tej samej klasy, i umieszcza oceniany pro-
jekt w rozktadzie statystycznym rezultatéw tych projektow™". B. Flyvberg okre-
sla to podejscie ,,spojrzeniem z zewnatrz”. Podobnym rozwigzaniem jest tez
recenzowanie prognoz przez niezaleznych ekspertow badz skonfrontowanie
wynikéw z rezultatami podobnych inwestycji>®. B. Flyvberg i D.W. Bester jako
alternatywy wzgledem RCF proponujg rOwniez m.in. opracowanie systemowych
wytycznych dotyczacych nagradzania analitykow za prognozy, ktére sa bliskie

rzeczywistym danym.
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Tabela 9. Biledy celowe i mimowolne w ocenie efektywnosci projektow inwestycyjnych
oraz ich wptyw na rezultat oceny i podejmowana decyzj¢

Mozliwy wplyw na rezultat

wtladzy, czynnik Machiavelliego

$ci / podjgcia okreslonej decyzji

zewnetrzny (Wymuszony)

Zewngtrzny nacisk polityczny na
analitykow i decydentow

wewngtrzny (indywidualny,
niewymuszony)

Chec zaspokojenia wlasnych celow (np.
prestizu) lub oczekiwan osob stojacych
wyzej w hierarchii

Nazwa bledu Opis oceny efektywnosci /
decyzje inwestycyjna
1 2 3
BLEDY CELOWE
Blad strategiczny (strategic bias), | Celowe zaburzanie informacji badz ich | Przewarto$ciowanie
blad strategiczny niewlasciwej niewlasciwa interpretacja dla uzyskania | przychodow,
interpretacji, btad polityczny, blad | okreslonego wyniku oceny efektywno- |niedowarto$ciowanie

naktadow i kosztow.

Akceptacja projektow
nieefektywnych
ekonomicznie

BLEDY MIMOWOLNE (POZNAWCZE)

Optymizm

Klasyczny btad optymizmu
(optimism bias)

Nadmiernie optymistyczne prognozo-
wanie rezultatow planowanych dziatan.

Przeszacowywanie czestotliwosci

i rozmiaru wydarzen sprzyjajacych
sukcesowi projektu, niedoszacowywa-
nie czgstotliwo$ci i rozmiaru wydarzen
niesprzyjajacych

Zasada ,,wszystko idzie zgodnie
z planem” (EGAP — Everything
Goes According to Plan)

Niedoszacowywanie kosztow, czasu
realizacji i ryzyka i przeszacowywanie
korzysci i mozliwosci wystapienia

Przewarto$ciowanie przy-
chodow, niedowarto$ciowa-
nie naktadow i kosztow.

Akceptacja projektow niee-
fektywnych ekonomicznie.

Pomijanie informacji
istotnych dla wyniku oceny
efektywnosci.

(overconfidence bias)

prognoz i oszacowan

Blad dostepnoscei (availability bias)

Przeszacowywanie prawdopodobien-
stwa wystapienia wydarzen tatwych
do wyobrazenia

Btad ztudzenia po fakcie (hindsight
bias)

Postrzeganie wydarzen z przesztosci
jako mozliwych do przewidzenia

zdarzen pozytywnych Brak reprezentatywnosci
Bledne planowanie (planning danych
fallacy)
Btad zakotwiczenia (anchoring Przyjmowanie jednej informacji
bias) (z reguly pierwszej, jaka pojawia si¢)

jako najbardziej wiarygodnej,

reprezentatywnej.

Z reguty informacje te ilustruje

scenariusz optymistyczny

Postrzeganie ryzyka

Blad zbytniej pewnosci Siebie Nadmierne zaufanie do wlasnych Zwigkszone ryzyko braku

miarodajnych prognoz
przychodow, kosztow
i naktadow.

Pomijanie informacji
istotnych dla wyniku oceny
efektywnosci.
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cd. tabeli 9

1

2

&

Btad informacji ogélnych
(base rate fallacy)

Nieprzywigzywanie uwagi do informa-
cji podstawowych, ogdlnych i skupie-

Przewarto$ciowanie lub
niedowarto$ciowanie

wybranych kategorii
korzysci lub kosztow
(naktadow).

nie si¢ na informacjach specyficznych,
charakterystycznych tylko dla danego
projektu lub malej grupy inwestycji,
generowanie zbyt duzej ilosci informa-

cji powodujgcych szum informacyjny | Brak reprezentatywnos$ci

lluzja kontroli Nadmierna ufno$é w mozliwosci danych
wptywu na charakterystyki projektu
Blad status quo (statu-quo bias) Nadmierna nieche¢¢ do podejmowania | Ryzyko braku podjecia

efektywnej inwestycji
lub akceptacji inwestycji
o0 nizszej oczekiwanej
efektywnos$ci

inwestycji cechujacych si¢ wigksza
zmiennoscig lub niepewnoscia,
nieuzasadniona obiektywnymi
wynikami analizy ryzyka
Wykorzystanie posiadanych informacji
Nadmierne przypisywanie projektowi
cech unikalnych, wyjatkowosci,
niepowtarzalnosci

Btad unikatowosci (uniqueness
bias)

Brak wykorzystania
do$wiadczen, dobrych
praktyk z innych projektow.

Zwigkszone ryzyko braku
miarodajnych prognoz
przychodow, kosztow

i nakladéw

Nadmierno$¢ zaangazowania Uzasadnianie kontynuacji inwestycji
(escalation of commitment), poniesionymi wczesniej naktadami,
blad kosztow utopionych (sunk cost | mimo naptywu nowych informacji
fallacy)

Nieuzasadnione naktady
inwestycyjne zwigkszajace
poziom nieefektywnos$ci
inwestycji

o mozliwej nieefektywnosci

Zrédto: Opracowanie whasne.

Ograniczeniu wystgpienia bledow sprzyja rOwniez przejrzystos¢ i demokra-
tyczno$¢ procesOw oceny i decyzyjnego, transparentno$¢ dokumentacji, podziatu
kompetencji i odpowiedzialnosci w projekcie®®. Podobne rozwiazania proponu-
je B. Flyvberg, odnoszac si¢ do strategicznych przeszacowan popytu lub niedo-
szacowan kosztow, wskazujac z jednej strony na niezbednos$¢ przejrzystosci
procesu oceny, a z drugiej — na dostgp do informacji dla spoteczenstwa. Wska-
Zuje on w szczegoOlnosci, ze planowanie powinno przebiegac¢ zgodnie z zasadami
demokracji i partycypowania spotecznosci™’.

%% B Van Wee, L.A. Tavasszy, Ex-ante..., op. cit., 5. 40-66.

%97 B. Flyvbjerg, Public Planning..., op. cit., s. 120-144, por. tez M. de Jong, Drawing Institution-
al Lessons Across Countries on Making Transport Infrastructure Policy [w:] Decision-making
on Mega-projects, Cost-Benefit Analysis, Planning and Innovation, eds. H. Priemus,
B. Flyvberg, B. van Wee, Edward Elgar, Cheltenham, Northampton 2008, s. 304-326.
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3.6. Pomiar efektywnosci megaprojektéw - przestanki sukcesu

Ocena efektywnos$ci megaprojektow jest procesem szczegdlnie podatnym na
réznego rodzaju trudnosci. Wynikaja one z jednej strony z samego procesu oceny,
wykorzystujacego dane prognozowane, obarczone w nieunikniony sposob niepew-
noscig wzgledem przysztych zdarzen, z drugiej — wptywaja na to specyficzne cechy
megaprojektow, podnoszace standardowy poziom niepewnosci.

Nie dla wszystkich duzych projektéw infrastrukturalnych ocena efektywno-
$ci jest w rownym stopniu skomplikowana. Opierajac si¢ na analizie literatury
przedmiotu zawartej w niniejszym rozdziale, zaproponowano (rysunek 3) zestaw
cech, ktore — jesli wystepuja w wigkszym nasileniu — moga negatywnie wplynaé
na precyzj¢ otrzymanego wyniku. Czynniki utrudniajace przeprowadzenie oceny
mozna zatem podzieli¢ na zewngtrzne, wynikajace z samych cech megaprojek-
tow, oraz wewnetrzne, zwigzane ze specyfika procesu oceny, a posrednio rOW-
niez z charakteru duzych inwestycji.

Do zewngtrznych zrodet powodujacych wzrost stopnia skomplikowania
oceny nalezy zaliczy¢ rodzaj oddziatywan projektu. Liczne oddziatywania na
dobra publiczne, wymagajace odrgbnej wyceny w CBA, powoduja wzrost trud-
nosci, szczeg6lnie jesli dotyczg dobr srodowiskowych rzadkich, nieposiadaja-
cych substytutoéw, co powoduje mozliwy brak precyzji w danych wykorzysty-
wanych w ocenie. Oddziatywania na zdrowie i zycie ludzkie rowniez stanowia
czynniki utrudniajace przeprowadzenie oceny, bowiem, podobnie jak w przy-
padku niektorych dobr srodowiskowych, pojawia si¢ kwestia kryteriow norma-
tywnych, ktore w standardowym rachunku efektywnos$ci nie pojawiaja sie
w sposob jawny. Kolejnym elementem jest dhugos¢ cyklu zycia projektu — im
dtuzszy czas przygotowania, realizacji, eksploatacji i zamkniecia inwestycji, tym
wieksza niepewnos¢ wzgledem przysztych zdarzen istotnych dla projektu. Do-
datkowo dtugi termin zwigksza wrazliwos$¢ projektu na zmiany wysokosci stopy
dyskontowej, a w przypadku oddzialywan migdzypokoleniowych pojawia si¢
zagadnienie uwzglgdniania kryteriow normatywnych. Trzecim obszarem jest
skala projektu, gdzie istotna jest z jednej strony sama wielko$¢ wptywu projektu
na gospodarke i jej poszczeg6lne sektory oraz potencjalne oddziatywania gospo-
darcze na poziomie makroekonomicznym i wywolane interakcje na rynkach
powiagzanych, a z drugiej — zwigzana ze skalg — r6znorodno$¢ tych oddziatywan,
ktore mogg dotykac znacznie zrdznicowanych grup spotecznych w danym kraju
lub w kontek$cie migdzynarodowym, co komplikuje analiz¢ zard6wno na pozio-
mie zaspokojenia réznorodnych interesow, jak i — ponownie — podnosi kwestie
sprawiedliwosci, czy ze wzgledu na alokacj¢ oddziatywan, czy mozliwe rdznice
w wycenie efektow zwigzane z r6zng krancowg wartoscig pienigdza.
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dobra * dobra $rodowiskowe
publiczne « zycie i zdrowie ludzkie

* wrazliwos¢
dtugi termin na wysoko$¢ SDR Czynniki
* mi¢dzygeneracyjnos¢ — zewnetrzne

« wielosektorowa
skala oddziatywan

e zrOznicowanie
interesariuszy

podatnos¢ * bledy swiadome Czynniki
na bledy (strategiczne)

: ) wewngtrzne
behawioralne * btgdy mimowolne

J—

Rysunek 3. Czynniki utrudniajace przeprowadzenie oceny efektywnosci duzych projektow
infrastrukturalnych

Zrédto: Opracowanie whasne.

Podatnos¢ oceny na btgedy behawioralne jest z kolei czynnikiem wewnetrz-
nym. Bledy o charakterze strategicznym, gdzie analitycy lub decydenci w spo-
sob celowy daza do przyjecia lub odrzucenia projektu, mogg, ale nie muszg by¢
zwigzane z wymienionymi wyzej cechami megaprojektu, wynikaja one bowiem
z reguly z wewngtrznych przestanek jednostki, takich jak prestiz. Tym niemniej
cechy, takie jak skala czy poziom skomplikowania lub nowatorski charakter
technologii, moga i§¢ w parze z wigkszym prawdopodobienstwem pojawienia
si¢ btedow celowych. Drugi typ btedow — mimowolne — moga wynika¢ z samej
organizacji procesu oceny (na przyktad czy w trakcie oceny prognozy popytu
podlegaja zewnetrznej weryfikacji), ale ich nasilenie posrednio wynika ze stop-
nia skomplikowania projektu. Obszary wskazane wczesniej — oddziatywania na
dobra publiczne, rozciggnigcie w czasie, duza skala — zwigkszajg poziom nie-
pewnosci i brak precyzji danych, co moze prowadzi¢ do kumulacji bt¢déw uni-
katowosci, iluzji kontroli czy optymizmu.
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Warto réwniez podkresli¢, ze o sukcesie miarodajnosci oceny efektywnos$ci
decyduje ograniczenie wystapienia lub zakresu mozliwych btgdow. Mimo ze
niektore z omoéwionych w niniejszym rozdziale podejs¢ w swej konstrukcji eli-
minujg wystgpienie czg¢éci nieprawidtowosci, na przyktad poprzez odejsécie od
wyceny pieni¢znej na rzecz pomiaru efektow w jednostkach fizycznych, to jed-
nak nie sg odporne na wszystkie rodzaje bledow, jakie moga si¢ pojawic. Bledy
te doczekaty si¢ dos¢ kompleksowych analiz wskazujacych na mozliwosci ogra-
niczenia czgstotliwos$ci ich wystepowania badz wptywu na wynik oceny. Wsrod
najistotniejszych rekomendacji majacych na celu ograniczenie ich wystepowania
nalezy wymienic:

e Transparentnos¢ procesu oceny

Transparentno$¢ ta powinna by¢ rozumiana jako jak najwczes$niejsze zdefi-
niowanie kryteridw oceny (zaréwno tych ekonomicznych, jak i normatywnych)
oraz celow interesariuszy, tak aby okresli¢ mozliwe kolizje interesow.

Transparentno$¢ pozwala w duzym stopniu wyeliminowa¢ m.in. sytuacje,
gdzie wariant preferowany wylaniany jest przedwczesnie (blad strategiczny)™.

e Weryfikacje danych i rezultatow

Zastosowanie réznych podejs¢ w szacowaniu, wsparcie CBA na przyktad
wynikami analizy wielokryterialnej czy podej$cia demokracji deliberatywnej na
etapie wyboru preferowanej inwestycji czy tez weryfikacja prognoz poprzez
zastosowanie analiz ekspertow zewnetrznych pozwalaja na uzyskanie potwier-
dzenia wczeéniejszych wynikow i1 zmniejszajag prawdopodobienstwo btednej
decyzji. Ograniczaja one zarowno mozliwo$¢ wystapienia btedow o charakterze
strategicznym, jak i mimowolnych btedow optymizmu, np. w odniesieniu do
oszacowan przysztego popytu®.

e Stosowanie usprawnien metodycznych

Usprawnienia te moga odnosi¢ si¢ zardbwno do ujegcia teoretycznego, jak
i strony empirycznej. Przyktadowo tworzenie oraz ciagla rozbudowa baz danych
dotyczacych zaroéwno projektow inwestycyjnych, jak i wycen dobr pozarynko-
wych pozwalajg na sprawniejsze poroéwnanie wynikow projektu z benchmar-
kiem dla podobnych inwestycji, a w przypadku wyceny dobr srodowiskowych
na zastosowanie bardziej miarodajnej metody transferu korzysci®®. W tym za-
kresie nalezy rowniez uwzgledni¢ $§wiadomos¢ ograniczen metod oceny i ble-
dow. Wiedza decydentéw oraz analitykow w obszarze wad i zalet poszczegol-
nych podej$¢ do oceny efektywnosci, a takze mozliwych btgdow, zaréwno tych
o charakterze celowym, jak i mimowolnym, jest niewatpliwe istotnym czynni-
kiem mogacym usprawni¢ proces przeprowadzania oceny efektywnosci.

%8 por. m.in. H. Priemus, How to Improve..., op. cit., s. 105-119
% por, m.in. B. Flyvbjerg, D.W. Bester, How (In)Accurate Is..., op. cit., s. 174-196.
510 bid.; L.A. Robinson, J.K. Hammitt, op. cit., s. 1-51.
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Czynniki przedstawione na rysunku 3 pozwalaja na identyfikacje gtownych
obszardéw, ktére w ocenie efektywno$ci mozna uzna¢ za problematyczne. Sa to:
wycena pieni¢zna oddziatywan, kalkulacja stopy dyskontowej oraz uwzglednie-
nie kryteriow etycznych. Precyzyjne i transparentne zilustrowanie tych obsza-
row, w zaleznosci od charakterystyki megaprojektu, wplywa istotnie na wynik
oceny i podjeta decyzje. W kontekscie zidentyfikowanych czynnikéw kompliku-
jacych oceng efektywnosci wazna staje si¢ zatem ocena kompleksowosci prezen-
towanych w rozdziale metod oceny. Ocena ta (tabela 10) zostata dokonana na
podstawie wskazanych powyzej trzech obszaréw, uznanych za kluczowe dla
wyniku oceny. Wzgledem kazdego z nich przedstawione metody zostaly oce-
nione w trzystopniowej skali jako$ciowej informujacej czy dana metoda umoz-
liwia w danym obszarze (np. wycena w pienigdzu) odzwierciedlenie pelne, czg-
sciowe czy brak jest takiego odzwierciedlenia. Dodatkowo uwzgledniono
rowniez przydatnos¢ podejscia, identyfikujac czy pozwala ono na utworzenie
rankingu i na bezwzglgdng oceng, czyli bezposrednie poréwnanie naktadow
z efektami tak, aby decydent posiadatl informacje, czy efekty projektu sa wyzsze

od zainwestowanych zasobow, a wigc czy projekt przynosi korzy$é netto>™,

Tabela 10. Kompleksowo$¢ metod oceny megaprojektow ze wzgledu na kluczowe obszary
oceny efektywnosci. Wyrdznono trzy poziomy: petna (kolor ciemnoniebieski),
czesciowa (kolor jasnoniebieski) lub brak

Uwzglednienie
Metoda Wycena Dyskontowanie kryteriéw Przydatno$é
normatywnych
Analiza kosztow- -
. pelna petna czesciowa petna
-korzysci
Analiza kosztowo- . . .
. czgsciowa pelna czgsciowa czgsciowa
-efektywno$ciowa
Analiza .. - -
. . brak czesciowa czesciowa czeSciowa
wielokryterialna
Matryca osiggniecia . .
'ry & brak pelna czesciowa czgsciowa
celow
Ocena wplywu na . _ _
S, czgsciowa petna czgsciowa czegsciowa
spotecznosé
Ocena wplywu brak brak brak czesciowa
Obliczeniowe modele - - - o
i . czgsciowa czgsciowa czgsciowa czgsciowa
rownowagi ogolnej
Podejscia .
! . brak brak pelna czesciowa
deontologiczne

Zrodto: Opracowanie whasne.

%1 Na istotno$¢ tego aspektu zwracaja uwage m.in. P. Forsyth, H.M. Niemeier, E.T. Njoya, op. cit.,
s. 85-121.
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Najbardziej kompleksowa jest analiza kosztow-korzysci, ktora ujmuje za-
réwno wyceng pieniezng, stope dyskontows, jak i pozwala na sporzadzenie ran-
kingu projektéw (np. na podstawie ERR), a takze — co istotne — jako jedyna
umozliwia sporzadzenie petnego obrazu przedsigwzigcia, czyli obliczenia warto-
$ci korzysci netto. Staboscia CBA jest niewatpliwie ograniczony sposob
uwzgledniania kryteriow normatywnych. Moga one by¢ jednak ujete w sposob
posredni, czy to poprzez odpowiednie modyfikacje sposobu wyceny (np. w taki
sposob, aby uwzgledniata rowniez warto$ci pozauzytkowe), czy tez przez dys-
kontowania (np. uwzglednienie preferencji wzglgdem przyszitych pokolen).
Istotne w tym kontekscie jest wypracowanie rozwigzan pozwalajacych na jaw-
no$¢ i transparentno$¢ owych zatozen normatywnych, a takze swiadomo$¢ moz-
liwosci wystapienia bledow na etapie wyceny czy doboru wartosci stopy dys-
kontowej i ich kontrolowanie.

Analize kosztowo-efektywnos$ciowa mozna uzna¢ za uproszczong wersje
CBA. Niewatpliwa wadg jest posrednie i nieujawniane uwzglednianie kryteriow
normatywnych. CEA, podobnie jak CBA, narazona jest na wrazliwo$¢ wyniku
analizy na zmiany wysokosci stopy dyskontowej. Przewaga jest natomiast moz-
liwos$¢ pozostawienia pomiaru czgsci problematycznych efektow w jednostkach
fizycznych, co jednak w konsekwencji powoduje niemozno$¢ dokonania bez-
wzglednej oceny poprzez poréwnanie wysokosci efektow i naktadow.

Odmienne podejécie stosowane jest w analizie wielokryterialnej, w ktorej
kryteria i ich sposob pomiaru mogg zosta¢ dobrane elastycznie, w sposob dopa-
sowany do danego projektu. Kryteria te moga uwzglednia¢ zaro6wno oceny nof-
matywne, wpltyw czasu czy — w miar¢ potrzeb — wyceng pienigzng, co jest istot-
ng zaleta ze wzgledu na unikalny charakter megaprojektow. Nalezy jednak
zwréci¢ uwage, ze owa elastycznos¢ juz na etapie sporzadzania rankingu projek-
tow moze okaza si¢ czynnikiem ograniczajagcym przydatno$¢ tego narzedzia,
bowiem dobor réznych kryteriow dla poszczegdlnych inwestycji bedzie unie-
mozliwia¢ ich porownywalno$¢. W sytuacji ograniczonych zasobow rzeczowych
i finansowych w gospodarce stosowanie MCA nalezaloby zatem obramowac
pewnymi stalymi wytycznymi, zapewniajgcymi porownywalno$¢ projektow
w ujeciu statycznym oraz w dtuzszych okresach planowania. Trzeba na koniec
roéwniez wspomnie¢ o niedostepnosci oceny bezwzglednej, a wigc niemoznos$ci
obliczenia korzysSci netto inwestycji.

Podobne co MCA wady i zalety ma matryca osiggnigcia celow. Rdoznica
jest tu zastosowanie wspotczynnika dyskontujgcego przyszie wptywy, co moze —
jak przy MCA i CEA — prowadzi¢ do znieksztatcen wyniku dla dtuzszych termi-
now analiz. Tym niemniej niezb¢dno$¢ zastosowania dyskontowania nalezy
w konteks$cie procesu oceny efektywnos$ci oceni¢ jako czynnik sprzyjajacy kom-
pleksowosci analizy.

147



Ocena wptywu na spoteczno$¢ moze by¢ traktowana jako swego rodzaju
kompromis pomiedzy CBA a metodami oceny wptywu (ekonomicznego, srodo-
wiskowego). Z racji czg$ciowej wyceny oddzialywan jest mniej podatna na
znieksztalcenia zwigzane z niewlasciwym przypisaniem warto$ci dobrom pu-
blicznym, z drugiej strony nie pozwala przez to na bezwzgledna ocene efektyw-
nosci. Warto jednak w tej metodzie odnotowaé mozliwos$é czgsciowego od-
zwierciedlenia aspektow normatywnych poprzez identyfikacje wzajemnych
relacji miedzy grupami interesariuszy tworzonych przez projekt.

Przewagi tej brak podejsciom z grupy ocen wptywu, identyfikujacych od-
dziatywania w jednostkach fizycznych. Tym niemniej tak wyrazone oddziaty-
wania mogg zosta¢ wykorzystane jako dane wejsciowe do innych metod oceny
(CBA, MCA). Podejscia te, w szczegdlnosci w przypadku megaprojektow, nale-
zatoby traktowa¢ jako narz¢dzia wspomagajace, przy mniej skomplikowanych
zamierzeniach inwestycyjnych.

Z kolei obliczeniowe modele rownowagi ogolnej s podejsciem o interesuja-
cym potencjale, bowiem poprzez swoja kompleksowo$¢ w odwzorowaniu zmian
w gospodarce wywotanych przez projekt powinny umozliwi¢ ocene¢ calosciowych
rezultatow. Ich wada obecnie jest dos¢ niski stopien rozpowszechnienia i zwigzana
z tym niewielka niedostepnos$¢ dla pojedynczego inwestora ze wzgledu na rozbu-
dowany charakter réwnan opisujacych gospodarke i zakres danych niezbednych do
Zbudowania modelu. Warto tez zauwazyc, ze o ile wlaczenie kryteriow etycznych
jest w tym podejsciu mozliwe, o tyle nie we wszystkich przypadkach moga by¢ one
bezposrednio ujawniane. Dodatkowym mankamentem jest utrudniona ocena bez-
wzgledna — poréwnanie naktadow z efektami inwestycji.

Niewatpliwa zaletg grupy podej$¢ deontologicznych (podstawowe potrzeby
i koncepcja zdolnosci, podejscia demokracji deliberatywnej) jest mozliwos¢
bezposredniego zastosowania w sposob jawny kryteriow etycznych, czy to opar-
tych na koncepcjach etycznych, czy tez zatozeniu bezposredniego udziatu spo-
tecznos$ci w podejmowaniu decyzji. Pozwalaja one na porownanie wariantow
inwestycji bez odwolywania si¢ do wycen pienieznych zawodnych w etycznie
wrazliwych oddzialywaniach, a sama ocena pozwala na wybor preferowanego
rozwigzania. Tym niemniej podejécia te moga okaza¢ si¢ zawodne w przypadku
oddziatywan o charakterze miedzypokoleniowym lub srodowiskowym o charak-
terze pouzytkowym, bowiem reprezentacja przyszlych pokolen czy ekosystemow
uzalezniona jest od tego, w jakim stopniu zostang uwzglednione ich interesy, a sama
jawno$¢ kryteridow nie zabezpiecza przed pomijaniem tych niereprezentowanych
bezposrednio interesariuszy.

Nalezy podkresli¢, ze prezentowanej tabeli nie nalezy traktowac jako bez-
wzglednego rankingu jakosci metod oceny. Trzeba wskaza¢ tu przyktadowo, ze
pelne ujecie wyceny w przypadku CBA naraza jednoczes$nie to podejScie na
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wiele btgdow, ktore nie wystapiag w metodach niewyceniajacych efektow w pie-
nigdzu. Z drugiej strony metody, takie jak MCA, w wigkszym stopniu narazone
sa na zarzut subiektywizmu, czy to w odniesieniu do doboru kryteriow, ich waz-
nosci, czy samej oceny poszczegdlnych cech projektu.

Wady i zalety prezentowanych metod mozna roéwniez zauwazy¢ w kontek-
scie podejscia do ryzyka. CBA jest tu narzedziem stosunkowo najlepiej zinte-
growanym z przedstawiang w tym rozdziale analiza wrazliwosci czy symulacja
Monte Carlo. Tym niemniej uwzglednienie ryzyka w innych podejsciach row-
niez jest mozliwe, czy to bezposrednio w MCA poprzez dodanie odpowiedniego
kryterium, czy tez w postaci roznych scenariuszy w podejsciach oceniajgcych
wplyw projektu lub modelach rownowagi ogolnej. Warto rowniez zwrdci¢ uwa-
ge na rekomendacje zmiany metod oceny, jak przyktadowo glosy wskazujace na
potrzebg uzupeienia analizy kosztow-korzysci o kryteria normatywne (m.in.
spoleczne, kulturowe) poprzez odniesienie si¢ do heterodoksyjnej szkoly eko-
nomii ekologicznej**.

Wybor narzedzia oceny powinien by¢ zatem podyktowany rozwazng anali-
za cech projektu, a prezentowane metody moglyby by¢ wykorzystywane jako
uzupelnienie wiodacej obecnie w praktyce CBA.

%12 v K. Choy, op. cit., s. 1-9.
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Rozdzial 4

Finansowanie duzych projektow
infrastrukturalnych na tle
studiow przypadku

4.1. Wprowadzenie

Opracowanie koncepcji sfinansowania projektow infrastrukturalnych zwy-
kle jest trudnym zadaniem, przy czym w przypadku megaprojektow trudnosc ta
znacznie wzrasta. Staje si¢ ona wyzwaniem dla duzej liczby podmiotow wspotu-
czestniczacych w finansowaniu megaprojektow, wickszej anizeli w przypadkow
projektéw konwencjonalnych. Wystepuja tu zwykle rzad (lub rzady kilku pan-
stw), samorzady regionalne oraz lokalne, sponsorzy, inwestorzy, banki, krajowe
i miedzynarodowe agencje rozwoju, agencje kredytow eksportowych, dostawcy,
odbiorcy powigzani z projektem specyficznymi kontraktami (offtakers) i inni.
Ztozona struktura podmiotowa wspotluczestnikow finansowania wynika przede
wszystkim z ogromnego wolumenu koniecznego do zgromadzenia kapitatu,
dtugotrwatego okresu implementacji i eksploatacji megaprojektéw oraz zwigza-
nego z tym ryzyka.

Poszukiwanie sposobu sfinansowania megaprojektow wymaga coraz wigkszej
kreatywnosci, stymulowanej m.in. przez wystepujace w ostatnich latach tendencje
na §wiecie. Pierwsza z nich jest znaczny wzrost liczby megaprojektow o wartosci od
kilku do kilkudziesigciu mld USD. Zjawisko to wystepuje zwlaszcza na tzw. ryn-
kach wschodzacych, gdzie znacznie wzrasta popyt na energi¢ i infrastrukture, po-
wodujac podejmowanie megaprojektow w tych sektorach. Druga tendencja, bedaca
rezultatem $wiatowego kryzysu finansowego z lat 2008-2010, wyraza si¢ w bardziej
restrykcyjnym stanowisku bankéw wobec udzielania kredytow na finansowanie
duzych projektow inwestycyjnych, zwlaszcza majac na uwadze niekorzystne zjawi-
ska typowe dla tych projektow, tj. przekraczanie planowanych nakladow inwesty-
cyjnych, przekraczanie okresow realizacji, jak i uzyskiwanie gorszych od progno-
zowanych wynikéw w okresie eksploatacji.

Wymienione tendencje, a takze inne zjawiska, m.in. poszerzajacy si¢ zakres
oferty agencji rozwoju eksportowych umozliwiajacych ograniczanie ryzyka
projektéw (nie tylko tradycyjnego — politycznego, ale i handlowego), czy tez
coraz wigkszy wachlarz instrumentoéw rynku kapitalowego stwarzajg szerokie
ramy wspotpracy sponsorow projektéw z potencjalnymi podmiotami wspotfi-



nansujacymi. Kooperacja ta ma umozliwi¢ wykreowanie innowacyjnej koncepcji

finansowania, uwzgledniajacej m.in. odpowiednig dystrybucje ryzyka wsrdd uczest-

nikdw projektu, zachecajac ich tym samym do zaangazowania si¢ w projekt.
Kapitat wykorzystywany w finansowaniu megaprojektow zwykle pochodzi

z wielu zrodet, przy wykorzystaniu zréznicowanych kanatow oraz instrumentéw

finansowych. Ze wzgledu na zrodta pochodzenia, ogélnie kapitat ten mozna

podzieli¢ na:

1. Kapital pochodzacy z sektora publicznego. Podstawowymi podmiotami fi-
nansujacymi sg rzady centralne oraz regionalne, inne instytucje rzadowe, kra-
jowe banki rozwoju, wielostronne banki rozwoju (np. Bank Swiatowy, Euro-
pejski Bank Inwestycyjny, Azjatycki Bank Rozwoju).

2. Kapital pochodzacy z sektora prywatnego, ktoéry moze wystgpowac jako:

— kapital wlasny przedsigbiorstw funkcjonujgcych w sektorze infrastruktury
(np. koncerny energetyczne) angazowany w finansowanie projektow na
zasadach finansowania korporacyjnego. W przypadku megaprojektow sa
to zwykle spotki notowane publicznie,

— kapital wykorzystywany w finansowaniu na zasadach project finance, sto-
sowanych czgsto w przypadku projektow infrastrukturalnych wdrazanych
w formule partnerstwa publiczno-prywatnego.

Wybrane kwestie zaangazowania kapitatu sektora publicznego oraz pry-
watnego w duzych projektach przedstawiono w niniejszym rozdziale.

4.2. Rola kapitatu sektora publicznego w finansowaniu duzych
projektow infrastrukturalnych

Fundusze publiczne tradycyjnie petnity podstawowa rolg w finansowaniu
projektdéw infrastrukturalnych zar6wno w krajach rozwinigtych, jak i rozwijaja-
cych si¢. Glownymi zrodtami finansowania duzych inwestycji sektora publicz-
nego jest budzet panstwa, udzielajacy projektom inwestycyjnym roéznych form
wsparcia, tj. dotacji, subwencji, grantdw, porgczen i innych. Z kolei budzet ten
zasilaja dochody podatkowe i pozapodatkowe dochody z koncesji, pozyczki,
dochody z emisji obligacji rzgdowych (samorzadowych), czy tez przedsig-
biorstw panstwowych, jak rowniez $rodki udzielane przez krajowe banki rozwo-
ju, tworzone przez rzady. W tym ostatnim przypadku rzady mogg udziela¢ porgczen
lub gwarancji na kredyty przyznawane na projekty realizowane w dziedzinach
szczegolnie preferowanych przez panstwo.

Podkreslajac wielostronne zaangazowanie rzadu w duze projekty infrastruk-
turalne, nalezy mie¢ na uwadze, ze w dostarczaniu (w tym w publicznym finan-
sowaniu) infrastruktury znaczacy udzial maja jednostki wtadz regionalnych oraz
lokalnych. Podmioty i wladze szczebla nizszego niz krajowy, w tym prowin-
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cje/wojewodztwa oraz gminy, finansuja wiele mniejszych projektow w zakresie
podstawowych ustug infrastrukturalnych. Ich zrédta finansowania sa zréznico-
wane, tj. ogolnie biorac obejmuja one srodki wlasne (wewnetrzne), subwencje
i dotacje panstwowe, a takze dodatkowe zrodla. Wsrod zrodet dodatkowych
mozna wymieni¢ m.in. kredyty, dochody z emisji obligacji, $rodki pozyskane
w ramach projektow finansowanych w formule partnerstwa publiczno-prywatnego,
a takze (w krajach Unii Europejskiej) srodki z tzw. funduszy europejskich.

Jednostki rzadow regionalnych czy lokalnych, jakkolwiek koncentruja sie
na mniejszych, konwencjonalnych projektach infrastrukturalnych, moga by¢
roOwniez zaangazowane (takze finansowo) w megaprojekty. Przykladem jest
wspomniany w dalszych rozwazaniach znany megaprojekt Hong Kong-Zhuhai-
-Macao Bridge (HZMB), ktérego podstawowa baza kapitatlowa zostata utworzo-
na z wptat rzadoéw trzech prowincji.

Zakres uczestnictwa jednostek samorzadu terytorialnego w megaprojektach jest
niejako naturalny w przypadku megaprojektow realizowanych w duzych miastach
(metropoliach). Liczba i znaczenie tych projektow bedzie wzrastac, co jest rezulta-
tem trendéw urbanizacyjnych na $wiecie, przejawiajacych si¢ m.in. w szybkim roz-
woju duzych miast, w tym tzw. megacities (miast powyzej 10 min mieszkancow).
Ich przewidywana liczba w 2030 roku wyniesie 43, w tym w wigkszosci z nich licz-
ba mieszkancow bedzie wynosita kilkadziesiat mln 0s6b>**.

Efekty miejskich megaprojektow sa wielorakie, zarowno pozytywne, jak
i negatywne. Charakteryzujac je w sposob najbardziej syntetyczny, mozna przyto-
czy¢ stwierdzenie A. Altshulera i D. Luberoffa®™, ze miejskie megaprojekty wy-
woluja ,rozlegle, dlugookresowe, wazne zmiany w tozsamosci, spoteczno-
-ekonomicznej strukturze oraz roli i osiagnigciach miast”. W ocenie dokonywanej
z finansowej perspektywy istotna jest towarzyszaca megaprojektom mobilizacja
kapitatu pochodzacego z wielu zrodet, w tym zagranicznych. Zwykle przynosi ona
korzystne rezultaty dla infrastruktury miasta poza samym projektem, jakkolwiek
moze réwniez mie¢ negatywny wptyw na budzet lokalnego samorzadu.

Poza budzetem panstwa czy tez budzetem samorzadu terytorialnego, w wie-
lu krajach $rodki na projekty infrastrukturalne sg roéwniez pozyskiwane z pan-
stwowych specjalistycznych funduszy, gromadzacych kapital pochodzacy
z oplat (podatkow) za korzystanie z infrastruktury (optata weglowa, gazowa
i inne). Przyktadem takiego funduszu w Polsce jest Krajowy Fundusz Drogowy
zasilany wplywami z oplaty paliwowej, srodkami z tytutlu ptatnosci za przejazd
autostradami, z tytutu optat przetargowych i innych®®.

513 A Thornton, 10 cities are predicted to gain megacity status by 2030, World Economic Forum, 2019,
https://www.weforum.org/agenda/2019/02/10-cities-are-predicted-to-gain-megacity-status
-by-2030/ (dostep: 15.01.2021).

514 A Altshuler, D. Luberoff, op. cit., s. 19.

515 Ustawa z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu
Drogowym. Dz. U. 1994 nr 127 poz. 627.
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Znaczacym zrodiem finansowania duzych projektow infrastrukturalnych na
$wiecie, a w szczegdlnosci w krajach rozwijajacych sie (gdzie mozliwosci finan-
sowe panstwa sa ograniczone), sg srodki finansowe udzielane zazwyczaj w for-
mie pozyczek lub dotacji przez migdzynarodowe banki rozwoju (multilateral
development banks — MDBs). W przeciwienstwie do prywatnych instytucji fi-
nansowych, MDB korzystaja z subsydiowanej bazy kapitalowej panstw czton-
kowskich oraz dostgpu do innych dotacji, koncentrujac si¢ na celach rozwojo-
wych, a nie na dziatalno$ci $ci§le komercyjnej. Zgodnie ze swoim zasiggiem
geograficznym, MDB dziataja jako globalne lub regionalne wielostronne banki
rozwoju. Najwigkszym bankiem o zasiggu migdzynarodowym jest Grupa Banku
Swiatowego (w tym Miedzynarodowe Stowarzyszenie Rozwoju oraz Miedzyna-
rodowa Korporacja Finansowa). Podstawowe dane o innych wielostronnych
bankach globalnych oraz regionalnych zawierajg tabele 111 12.

Tabela 11. Globalne migdzynarodowe banki rozwoju oraz wyptacone srodki w 2019 roku

. N Wyplacone srodki
Miedzynarodowe Siedziba, .
. . w roku finansowym
banki rozwoju rok zalozenia
2019, w mIin USD

Europejski Bank Inwestycyjny Luksemburg, 1958 58 514,00
Migdzynarodowy Bank Odbudowy i Rozwoju Waszyngton, 1944 20 182,00
(pozyczkodawca Grupy Banku Swiatowego)
Miegdzynarodowe Stowarzyszenie Rozwoju Waszyngton, 1959 20 000,00
(organ wspomagajacy Bank Swiatowy)
Fundusz OPEC na rzecz rozwoju miedzynarodowego | Szanghaj, 2014 1481,00
Nowy Bank Rozwoju Szanghaj, 2014 915,00
Miegdzynarodowy Fundusz Rozwoju Rolnictwa Rzym, 1977 854,80

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie: MDB, Annual Reports and Financial Statements. Overseas Deve-
lopment Institute, A guide to multilateral banks, 2018.

Tabela 12. Migdzynarodowe banki rozwoju o zasiggu regionalnym oraz wyptacone $rodki

w 2019 roku
X L Wyplacone Srodki
Miedzynarodowe Siedziba, .
. . L. w roku finansowym
banki rozwoju ok zalozenia
2019, w min USD
Azjatycki Bank Rozwoju Manila, 1966 16 470,00
Miedzyamerykanski Bank Rozwoju Waszyngton, 1959 10 574,00
Europejski Bank Odbudowy i Rozwoju Londyn, 1991 8 470,00
Islamski Bank Rozwoju Dzedda, 1975 8 200,00
Afrykanski Bank Rozwoju Abidzan, 1963 5 237,00
Azjatycki Bank Inwestycji Infrastrukturalnych Pekin, 2016 1 480,00

Zrodto: Ibid.
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Migdzynarodowe banki rozwoju oferujg réznorodne produkty stuzace wspiera-
niu infrastruktury publicznej i prywatnej, w tym dotacje, pozyczki, kapital whasny,
gwarancje kredytowe itd. Posiadajac wysoki rating, tj. AAA, sa w stanie pozyskac
stosunkowo korzystnie (w poréwnaniu z innymi instytucjami finansowymi) kapitat
i tym samym maja mozliwo$¢ udzielania tanszych pozyczek.

W rozwoju projektow infrastrukturalnych znaczaca jest takze rola agencji
kredytow eksportowych. Sg to rzadowe lub quasi-rzadowe instytucje publiczne,
funkcjonujace w poszczegbdlnych krajach w celu wspierania eksportu danego
kraju, lub firmy prywatne, ktore pelnig funkcje posrednika dla rzadu we wspie-
raniu eksportu z tego kraju®’. Promujac eksport, agencje przyczyniaja sic do
ograniczania réznych kategorii ryzyka projektow inwestycyjnych. Podstawo-
wymi instrumentami dostarczanymi przez omawiane agencje sg ubezpieczenia,
gwarancje oraz bezposrednie pozyczki. Pozyczki udzielane przez agencje kredy-
tow eksportowych maja nizszy koszt finansowania (w pordwnaniu z kredytami
komercyjnymi) oraz dtuzszy okres sptaty. Z kolei udzielane gwarancje wptywaja
na ograniczenie ryzyka uczestniczacych w projekcie bankow, gdyz warunkiem
uzyskania gwarancji jest wykazanie rentownosci projektu.

Podobnie jak w krajach rozwijajacych sie¢, finansowanie infrastruktury ze
srodkow publicznych posiada roéwniez duze znaczenie w krajach o gospodarkach
wschodzacych. Szczegdlnym przypadkiem sg tu Chiny, gdzie realizowanych jest
najwiecej projektow infrastrukturalnych, w tym najwigcej megaprojektow na
$wiecie, w duzym stopniu finansowanych przez panstwo. Dla przyktadu mozna
poda¢, ze wigkszos¢ duzych projektow budowy metra w chinskich miastach
zostato sfinansowanych przez rzady lub w ramach partnerstwa publiczno-
-prywatnego zawieranego migdzy lokalnym rzadem a panstwowymi przedsig-
biorstwami®'®, W przypadku omawianego wcze$niej megaprojektu Tamy Trzech
Przetomow ponad potowa naktadéw (ok. 12 mld USD) pochodzita z doptat lud-
noéci do ceny energii elektrycznej®™. Kapitat publiczny miat rowniez duzy
udziat w przypadku innego wspomnianego wczes$niej megaprojektu, tj. Hong
Kong-Zhuhai-Macao Bridge (HZMB). Jego skala i warto$¢ (okoto 18 mld USD)
przekroczyta mozliwosci lokalnego samorzadu oraz prywatnych przedsig-
biorstw. W poszukiwaniu koncepcji finansowania byly analizowane rézne moz-
liwosci, gldwnie finansowe, ryzyko oraz czynniki polityczne, tj. che¢ zachowa-
nia przez rzady praw wilasnoéci, ze wzgledu na kluczowa role HZMB

516 \W. Perraudin, A. Powell, P. Yang, Multilateral Development Bank Ratings and Preferred
Creditor Status, Inter-American Development Bank 2016.

1" R. Yescombe, Project Finance, Oficyna a Wolters Kluwer business, Krakow 2007, s. 245.

%18 China’s Belt and Road Initiative in the Global Trade, Investment and Finance Landscape,
OECD Business and Finance Outlook 2018.

519 3. van Gelder, F. van der Valk, J. Dros, J. Worm, The Impacts and Financing of Large Dams,
2002, https://wwfeu.awsassets.panda.org/downloads/aidenvdamfinancereport.pdf (dostep: 31.12.
2020).
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w krajowym planie rozwoju. Ostatecznie podstawowa baza kapitatowa, stano-
wigca okoto 42,5% warto$ci gtéwnego mostu, zostata utworzona z wptat rzadow
trzech prowincji, tj. Hongkongu, Makao i Guangdong, proporcjonalnie do ocze-
kiwanych korzy$ci generowanych przez HZMB. Pozostala kwota naktadéw
zostata sfinansowana przez konsorcjum bankéw, w ktorym Bank of China, jeden
z czterech najwiekszych panstwowych bankéw komercyjnych w Chinach, byt
gléwnym bankiem udzielajacym pozyczek?.

W kontekscie finansowania megaprojektow zjawiskiem wartym podkresle-
nia jest zaangazowanie kapitalowe Chin za granica. W ostatnim dziesigcioleciu
Chiny staty si¢ gtownym donatorem w finansowaniu duzych projektéw infra-
strukturalnych w krajach rozwijajacych si¢, gléwnie w Afryce i Azji. Tylko
w latach 2000-2016 Chiny zainwestowaty 74 mld USD w Afryce, w tym w pro-
jekty infrastrukturalne (koleje, energetyka, rafinerie i inne) w ramach inicjatywy
BRI (Belt and Road Initiative), bedacej strategicznym projektem ekonomicz-
nym, majagcym pobudzi¢ globalny rozw6j i wzmocni¢ powigzania miedzy Azja,
Europa i Afryka®? .

W krajach wysoko rozwinigtych (szczeg6dlnie w Japonii i USA) udziat sek-
tora publicznego w finansowaniu infrastruktury jest nieznaczny. Z kolei w wy-
soko rozwinigtych krajach europejskich sytuacja w przesztosci i nadal jest nie-
jednorodna. Omawiane zaangazowanie funduszy publicznych w ostatnich
30 latach obnizyto si¢, przy czym jest ono nadal zréznicowane w poszczegol-
nych krajach oraz w poszczeg6lnych sektorach gospodarki. Najnizszy udziat
sektora publicznego wystepuje w Wielkiej Brytanii, gdzie wynosi okoto 30%°%.
W ukltadzie sektorowym wysoki poziom finansowania publicznego wystepuje
w przypadku infrastruktury przeciwpowodziowej, natomiast niski jest w sekto-
rze ustug komunalnych®®,

W krajach Europy Srodkowej, Wschodniej i Potudniowo-Wschodniej wa-
runki do ograniczania sektora publicznego w finansowaniu projektow infrastruk-
turalnych powstaty dopiero po transformacji politycznej i gospodarczej (przede
wszystkim dzieki prywatyzacji oraz liberalizacji rynku) w poczatkach lat 90.

520 A Chan, R. Osei-Kyei, Y. Hu, Y. Le, A Fuzzy Model for Assessing the Risk Exposure of Pro-
curing Infrastructure Mega-Projects Through Public-private Partnership: The Case of Hong
Kong-Zhuhai-Macao Bridge, ,,Frontiers of Engineering Management” 2018, Vol. 5(1), s. 64-77.

52 China’s Belt and Road Initiative in the Global Trade, Investment and Finance Landscape,
OECD Business and Finance Outlook 2018.

522 Comparative Study of National Infrastructure Financing Institutions, Final Report Findings
Slide Deck for the National Infrastructure Commission, 28th June 2018, https://nic.org.uk/
app/uploads/Eunomia-NIC-FinalReport-Slide-Deck_v1.0-050718-1.pdf; G. Atkins, N. Davies,
T. Bishop, Public Versus Private. How to Pick the Best Infrastructure Finance Option, Project
Management Institute, Institute For Government, 2017, https://www.instituteforgovernment.
org.uk/sites/default/files/publications/Institute_for_Government_Infrastructure_Finance_Optio
n_Public_Private_November_2017_Web_Final_0.pdf (25.08.2020).

528 G, Atkins, N. Davies, T. Bishop, op. cit.

155


https://nic.org.uk/app/uploads/Eunomia-NIC-FinalReport-Slide-Deck_v1.0-050718-1.pdf
https://nic.org.uk/app/uploads/Eunomia-NIC-FinalReport-Slide-Deck_v1.0-050718-1.pdf
https://www.instituteforgovernment.org.uk/sites/default/files/publications/Institute_for_Government_Infrastructure_Finance_Option_Public_Private_November_2017_Web_Final_0.pdf
https://www.instituteforgovernment.org.uk/sites/default/files/publications/Institute_for_Government_Infrastructure_Finance_Option_Public_Private_November_2017_Web_Final_0.pdf
https://www.instituteforgovernment.org.uk/sites/default/files/publications/Institute_for_Government_Infrastructure_Finance_Option_Public_Private_November_2017_Web_Final_0.pdf

XX wieku. Rownolegle z procesami prywatyzacji oraz ograniczaniem kontroli
(np. uwalnianiem cen) w r6znych dziedzinach infrastruktury na $wiecie wystapit
w omawianym okresie wzrost umigdzynarodowienia inwestowania w duze pro-
jekty; czotowi deweloperzy zaczeli podejmowaé projekty zlokalizowane w roz-
nych czesciach §wiata, w tym w Europie Srodkowej i Wschodniej.

Zrédlem finansowania o fundamentalnym znaczeniu dla rozwoju projektow
infrastrukturalnych w catej Unii Europejskiej, a w szczegolnosci w Europie
Srodkowej, Wschodniej oraz Potudniowo-Wschodniej, sa $rodki finansowe po-
chodzace z budzetu Unii Europejskiej, a wigc budzetu tworzonego z dochodow
panstw cztonkowskich. Wspolnota Europejska wspiera projekty infrastruktural-
ne w réznych formach, w tym w postaci dotacji, pozyczek, gwarancji, nagrod
oraz zamowien publicznych. Srodki pienigzne transferowane sa za posrednic-
twem poszczegolnych funduszy oraz programow stuzacych wspieraniu rozwoju
poszczegblnych krajow, zgodnego z celami strategicznymi Unii.

Do gtownych funduszy wspierajacych rozwoj gospodarczy wszystkich krajow,
zgodnie z celami strategii Europa 2020 (perspektywa 2013-2020), nalezg fundusze
strukturalne, tj. Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego (EFFR) oraz Europejski
Fundusz Spoteczny (EFS). Ponadto funkcjonuje Fundusz Spojnosci (FS), ktory nie
nalezy do funduszy strukturalnych, ale jest instrumentem polityki strukturalnej Unii
Europejskiej. Dodatkowo w ramach Wspolnej Polityki Rolnej oraz Wspolnej Poli-
tyki Rybackiej funkcjonujg Europejski Fundusz Rolny na rzecz Rozwoju Obszarow
Wiejskich oraz Europejski Fundusz Morski i Rybacki.

Z punktu widzenia duzych projektow infrastrukturalnych szczegodlng role
odgrywaja Fundusz Spojnosci oraz Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego.
Pierwszy przeznaczony jest dla panstw cztonkowskich, ktorych dochdéd narodo-
wy brutto na mieszkanca wynosi mniej niz 90% sredniej w UE. Jego celem jest
zredukowanie réznic gospodarczych i spotecznych oraz promowanie zrownowa-
zonego rozwoju, glownie poprzez duze inwestycje w zakresie infrastruktury
transportowej i ochrony $rodowiska. Celem drugiego z funduszy, tj. Europej-
skiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, jest zmniejszanie rdéznic w poziomie
rozwoju regionéw w Unii i wzmacnianie spojnos$ci gospodarczej, spolecznej
i terytorialnej UE jako cato$ci. Z funduszu tego pochodzi m.in. wsparcie inwe-
stycji produkcyjnych i infrastrukturalnych oraz pomoc udzielana matym i $red-
nim przedsi¢biorcom.

Fundusze Europejskie pozostang istotnym zrodtem finansowania w kolej-
nych latach, a ich rodzaje, poziom oraz cele zostaly okre$lone w nowej (czwar-
tej) unijnej perspektywie finansowej na lata 2021-2027.

Podsumowujac, srodki publiczne nadal maja wysoki udziat w finansowaniu
projektéw infrastrukturalnych, przy czym jest on zréznicowany w roznych kra-
jach (na ogo6t wyzszy w krajach o niskim i $rednim dochodzie na mieszkanca),
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jak 1 w réznych sektorach infrastruktury. Rzady nie tylko udostepniajg Srodki
finansowe, ale podejmuja rowniez inne dzialania wspierajace, na przyktad moga
udziela¢ gwarancji kredytodawcom. Istotne sa tez pobudzajace dziatania rzadu,
prowadzace do podejmowania nowych projektow.

Cechg srodkoéw publicznych jest ich stosunkowo niski koszt. Wynika to
z tego, ze nizszy jest koszt dlugu publicznego (gléwnie emisji obligacji rzado-
wych), anizeli koszt dtugu sektora prywatnego. Rzady, pozyskujac kapital, nie
ponosza bowiem (tak jak sektor prywatny) premii za ryzyko. Nie oznacza to
jednak, ze finansowane przez rzad projekty sa pozbawione ryzyka. Ryzyko to
wystepuje, jednakze ewentualne negatywne skutki wystapienia ryzyka zostaja
zrekompensowane dochodami budzetu, opierajacymi si¢ gldwnie na podatkach,
na ktoérych poziom rzad moze aktywnie oddziatywac.

Wsréd stabszych stron finansowania publicznego nalezy wskazac¢ jego
ograniczony poziom, wynikajacy z przepisow budzetowych (np. relacji dtugu
publicznego do PKB). Ponadto jego skala narazona jest na wahania cykliczne
gospodarki oddzialujace znaczaco na dochody. Rzady moga mie¢ rowniez ogra-
niczone mozliwosci dostgpu do kapitatu, szczegolnie tego oferowanego na glo-
balnym rynku finansowym. Wreszcie $rodki publiczne moga by¢ instrumentem
nacisku politycznego na podjecie okreslonych projektow, niezaleznie od wyni-
kow ich analizy spoteczno-ekonomicznej.

Rozwazajac role srodkoéw publicznych w finansowaniu infrastruktury, nale-
zy tez mie¢ na uwadze, ze wspotczesnie, jak i w przesziosci byly one niewystar-
czajace. Rowniez w przysziosci sektor publiczny bedzie w coraz mniejszym
stopniu zdolny do sfinansowania projektow infrastrukturalnych. Rosnace
ogromne potrzeby w zakresie infrastruktury na catym $wiecie wynikaja z ko-
niecznos$ci nadgzania za glebokimi zmianami cywilizacyjnymi i demograficz-
nymi. Skale potrzeb poteguja w szczegolnosci dwa kluczowe trendy, tj. wspo-
mniana wczesniej rosngca urbanizacja oraz nasilajgce si¢ wyzwania zwigzane
przechodzeniem na niskoemisyjne, odporne na zmian¢ klimatu obiekty infra-
struktury.

Zjawiska te niosg ze sobg ogromne wyzwania w zakresie inwestowania
w projekty infrastrukturalne spetniajace cele zrownowazonego rozwoju. Szcze-
golnym, nowym wyzwaniem moze okaza¢ si¢ takze sytuacja bedgca nastgp-
stwem kryzysu spowodowanego pandemig w 2020 roku. Moze ona wywotywaé
presj¢ na szybka poprawe gospodarki, co z kolei moze sktania¢ rzady do trakto-
wania infrastruktury jako stymulanty rozwoju gospodarki.

Wskazane zjawiska, jak i inne wymagaja innowacyjnego podejscia do in-
frastruktury, w szczegdlnosci w zakresie mobilizacji finansowania prywatnego —
zaréwno krajowego, jak 1 zagranicznego.
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4.3. Kapital prywatny w finansowaniu duzych projektow
infrastrukturalnych

4.3.1. Wykorzystanie kapitatu prywatnego w finansowaniu
infrastruktury - rys historyczny

Jakkolwiek projekty infrastrukturalne tradycyjnie regulowane, zamawiane
i finansowane byly glownie przez panstwo, historia dostarcza wielu — wystgpu-
jacych w roznych okresach — przykltadow $wiadczacych o zaangazowaniu
w infrastrukture rowniez kapitatu prywatnego. Jak wskazuje H. Goldsmith: ,,Za-
angazowanie sektora prywatnego rosto i malato przez tysiaclecia, a czasami
odgrywato kluczowg role we wprowadzaniu innowacji, podejmowaniu ryzyka
i zwickszaniu wydajnosci™®*.

W starozytnosci wsrdd duzych projektow infrastrukturalnych zrealizo-
wanych z udziatem kapitatu prywatnego mozna wymieni¢ wznoszony przez
okoto 500 lat system rzymskich akweduktéw. Jego budowa byta finansowana
zaréwno z funduszy publicznych, jak i prywatnych.

Po trwajacym przez kilka stuleci zastoju w XVI wieku zostata zapoczatko-
wana w Europie, a w szczegdlnosci w Anglii i Francji, nowa generacja prywat-
nych projektow infrastrukturalnych. Przyktadem jest innowacyjny projekt stuza-
cy zaopatrzeniu w wode, zrealizowany przez zatozong w 1582 roku prywatng
firme London Bridge®”. We Francji w wiekach XVI i XVII kapitat prywatny by}
wykorzystywany glownie w projektach drogowych, zbidrce odpaddéw, oswietla-
niu miast itd. Dziedzing infrastruktury, w ktorej wystapit, zwlaszcza w XVIII
wieku (a wigc w okresie przed powstaniem kolei), znaczny rozwoj innowacyj-
nych projektow, byly kanaly §rodladowe. Przyktadem jest otwarty w 1761 roku
kanal Bridgewater, finansowany ze §rodkow osoby prywatnej, ktory umozliwit
znaczace obnizenie kosztow transportu wegla w Potnocno-Zachodniej Anglii.

W XIX wieku kapital prywatny stat si¢ znaczaca sita napgedowa rozwoju
nowych obszaréw infrastruktury, szczegélnie kolejnictwa oraz infrastruktury
stuzacej $wiadczeniu ushug miejskich. W USA, gdzie byla tworzona najwigksza
sie¢ kolei na $wiecie, w poczatkowym okresie w finansowaniu uczestniczyt ka-
pitat publiczny (rzad krajowy oraz rzady lokalne) oraz w mniejszym stopniu
kapital prywatny. Jednak od potowy do kofica XIX wieku duze prywatne insty-
tucje zdominowaly finansowanie kolei. Banki inwestycyjne, takie jak J.P. Mor-
gan and Company, Kuhn Loeb, Goldman Sachs i Lehman Brothers, banki ko-
mercyjne, takie jak First National of New York, oraz firmy ubezpieczeniowe,

524 1. Goldsmith, op. cit., s. 45.
525 |bid.
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takie jak New York Life i Equitable wyemitowaly duze liczby akcji i obligacji,
ktére pozwolily korporacjom kolejowym na budowe nowych linii*%.

W Wielkiej Brytanii glowny okres ekspansji systemu kolei nastapit w la-
tach 1840-1890. Koleje byly finansowane catkowicie z kapitatu prywatnego.
Warto wspomnie¢, ze towarzyszacy budowie kolei entuzjazm spoteczenstwa
oraz ogromny popyt na kapital doprowadzily do powstania (podobnie jak
w USA) tzw. manii kolejowej. Byta to banka spekulacyjna, ktérej mechanizm
polegat na spekulacji akcjami towarzystw budowy linii kolejowych.

W wigkszosci innych krajow kapital prywatny uczestniczyl w ré6znym stop-
niu w finansowaniu projektéw kolejowych, przy czym udzial ten zmieniat si¢
w czasie. Rola panstwa w tworzeniu i utrzymaniu sieci kolejowej ponownie
zaczgta wzrasta¢ poczawszy od konca XIX wieku, gtownie ze wzgledu na defi-
cytowos$¢ niektorych linii.

W rozwoju drugiego z wymienionych obszaréw infrastruktury, tj. w infra-
strukturze wewnatrzmiejskiej, kapital prywatny réwniez odegrat wazna role
w omawianym w okresie. Zaangazowany byl m.in. w finansowanie projektow
zwigzanych z o$wietleniem gazowym, zaopatrzeniem w wode czy tez komuni-
kacja miejska. Firmy prywatne dziataly na podstawie koncesji udzielanej przez
gminy. W sektorach infrastruktury, ktore rozwingty si¢ nieco pozniej, tj. w tele-
fonii czy w ustugach w zakresie zaopatrzenia w energi¢ elektryczng, obiekty
infrastrukturalne na ogoét byly wlasnoscig panstwa lub tez pod jego kontrolg.
Forma wtasnos$ci w tym sektorze w wielu krajach podlegata na przestrzeni lat
zmianom (nacjonalizacji czy ponownej reprywatyzacji) ze wzgledu na czynniki
ekonomiczne, spoleczne czy polityczne.

Czynniki te wystapity z jeszcze wigkszym natgzeniem w XX wieku,
w szczegolnosci w jego pierwszej potowie. W rezultacie w okresie poczawszy
od zakonczenia Il wojny $wiatowej az do konca lat 70. w wigkszosci krajow
ushugi infrastruktury (energia elektryczna, gaz, wodociagi, koleje) byly dostar-
czane przez pionowo i poziomo zintegrowane monopole panstwowe. Jednocze-
$nie rzady przyjmowaly, ze duze projekty inwestycyjne niezbedne dla rozwoju
tych podmiotéw powinny by¢ finansowane ze srodkow publicznych.

Zmiana w podejsciu do wiasnos$ci, zorganizowania oraz regulacji infra-
struktury zostala zapoczatkowana w latach 80. W §wiecie dostrzezono potrzebe
stworzenia nowego modelu infrastruktury, w wigkszym stopniu opartego na
udziale kapitatu prywatnego, w celu poprawy jej wydajno$ci, promowania in-
nowacji oraz podniesienia jako$ci. Inng istotng przestankg wzrostu kapitatu pry-
watnego w finansowaniu infrastruktury byly niewystarczajace srodki budzetowe,
szczegolnie w krajach o nizszym poziomie rozwoju.

526 3. Cohen, Private Capital, Public Credit and the Decline of American Railways in the Mid-20th
Century, John Jay College, The City University of New York 2009, https://mpra.ub.uni-
muenchen.de/17495/ (dostep: 11.01.2021).
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Prekursorem realizacji idei wzrostu roli kapitatu prywatnego stata si¢ Wiel-
ka Brytania, gdzie w latach 80. zostalo sprywatyzowanych wiele duzych pod-
miotow, m.in. British Steel Corporation czy British Aeorospace. Z punktu wi-
dzenia zwigkszenia skali zaangazowania sektora w $wiadczenie ushug
publicznych, jak rowniez wzrostu efektywnosci dostarczania tych ustug zasadni-
cze znaczenie posiadato jednak wprowadzenie w 1992 roku Inicjatywy Prywat-
nego Inwestowania (Private Finance Initiative — PFI). Byl to pierwszy systema-
tyczny program majacy na celu zacie$nienie partnerstwa miedzy sektorem
publicznym i prywatnym, zarébwno na szczeblu centralnym, jak i lokalnym®?’.
PFI stworzyta uwarunkowania prawne, umozliwiajagce wdrozenie w kolejnych
latach, w ekonomicznie uzasadniony sposob, duzej liczby projektow, w tym
duzych projektéw w sektorze infrastruktury ekonomicznej (linie kolejowe, lotni-
ska, mosty i tunele), jak i spolecznej (szkoty, szpitale, wigzienia i inne).

Z biegiem czasu termin PFI byl coraz rzadziej uzywany na rynku brytyj-
skim i zastepowany terminem ,,partnerstwo publiczno-prywatne” (PPP). Od
ponad 20 lat termin ten jest powszechnie stosowany na catym §wiecie w odnie-
sieniu do jakiejkolwiek inicjatywy lub programu promowanego przez rzad, ktory
obejmuje wykorzystanie prywatnego finansowania w celu utatwienia §wiadcze-
nia ustug publicznych lub infrastruktury spoteczne;.

4.3.2. Podstawowe formy kapitatu prywatnego w finansowaniu
infrastruktury

Finansowanie duzych projektow infrastrukturalnych przez kapitat prywatny
odbywa si¢ w dwoch podstawowych formach, tj. przez:
— prywatne przedsigbiorstwa funkcjonujace w sektorze infrastruktury, ktore
inwestujg w rozwoj swoich aktywow,
— prywatne podmioty dziatajace na podstawie dlugoterminowej umowy z pod-
miotem publicznym — gtéwnie w formule partnerstwa publiczno-prywatnego.

4.3.2.1. Prywatne przedsiebiorstwa funkcjonujace w sektorze
infrastruktury - finansowanie korporacyjne

Prywatne przedsiebiorstwa (wtasciciele lub operatorzy aktywow infrastruk-
turalnych), realizujac projekty stuzace rozwojowi ich majatku rzeczowego, staja
si¢ znaczacym dostawcg infrastruktury do gospodarki. Doktadne ustalenie glo-
balnej warto$ci tych inwestycji (i powstalego w ich rezultacie zasobu infrastruk-
tury) jest jednak utrudnione m.in. ze wzgledu na zréznicowane podejscie do

521 G, Allen, The Private Finance Initiative (PFI), House of Commons Library, 2003.
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kwalifikowania poszczegdlnych obiektow do infrastruktury. Wsréd przedsie-
biorstw, ktérych rozw6j dokonuje si¢ w znacznej mierze poprzez duze projekty
infrastrukturalne w wymiarze krajowym czy nawet ponadnarodowym, szczego6l-
ne znaczenie posiadaja podmioty dostarczajace podstawowych dobr i ustug,
m.in. ropy i gazu ziemnego, wody, energii elektrycznej, ustug telekomunikacyj-
nych, transportu itd.

Warto$¢ megaprojektow w wymienionych sektorach nalezy do najwyz-
szych. W sektorze ropy i gazu ziemnego sigga ona kilkudziesieciu mld USD.
Dla przyktadu mozna podaé, ze wartos¢ ukonczonego w 2019 roku przez Royal
Dutch Shell projektu Prelude FLNG (najwigkszej na $wiecie plywajacej plat-
formy do wydobywania, skraplania, przechowywania i przetadunku LNG) wy-
nosit 15 mld USD*®. Z kolei warto$é bedacego obecnie (2020 r.) w trakcie ne-
gocjacji projektu Rovuma LNG, ktory przygotowuje Exxon Mobil, wynosi
33 mld USD**.

W finansowaniu projektow inwestycyjnych podejmowanych przez przed-
sigbiorstwa stosowane sg dwie podstawowe formy, tj.

— finansowane korporacyjne (corporate finance),
— finansowanie projektowe (project finance).

Finansowanie korporacyjne, zwane rowniez finansowaniem na bilansie (on-
balance-sheet financing), stosowane jest na ogot w przypadku konwencjonal-
nych projektow, czyli o nizszych naktadach inwestycyjnych, anizeli tych charak-
terystycznych dla megaprojektow. Wystepuje zatem w sytuacji, kiedy wartos¢
naktadow inwestycyjnych na projekt jest adekwatna do skali dziatalnosci przed-
sigbiorstwa. Inaczej méwigc, skala projektu nie powinna by¢ na tyle duza, by
spowodowata nadmierny wzrost zadluzenia przedsigbiorstwa w stosunku do
wysokosci jego zysku operacyjnego przed potrgceniem odsetek od zaciagnietych
zobowigzan oprocentowanych, podatkow i amortyzacji (EBITDA) w catym
okresie finansowania projektu. Zatem skala zaciggnigtego dlugu w finansowaniu
korporacyjnym w duzym stopniu jest uzalezniona od wielkos$ci majatku przed-
sigbiorstwa i generowanego przezen EBIDTA.

W finansowaniu korporacyjnym przedsiebiorstwo podejmujace projekt in-
westycyjny zaciaga dhug (kredyt, obligacje itd.), ktory przeznacza na jego sfi-
nansowanie. Pomimo zZe przedmiotem finansowania jest projekt, dla wierzycieli
istotne sa przeptywy finansowe generowane przez cale przedsigbiorstwo (przez
wszystkie jego aktywa). Wierzyciele rozliczaja si¢ bowiem na poziomie przed-
sigbiorstwa, a nie projektu. Dla wierzycieli istotna jest sama splata (ze srodkow
generowanych przez wszystkie aktywa przedsi¢biorstwa), a nie to, czy nastepuje

528 prelude FLNG, https://www.shell.com/about-us/major-projects/prelude-fing.ntml  (dostep:
17.01.2021).

52 Rovuma LNG — Exxon Mobil, https://www.thenationalnews.com/business/energy/exxon-to-
invest-in-africa-s-biggest-Ing-project-in-mozambique-1.919713 (dostgp: 17.01.2021).
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ona z przeplywow pochodzacych z konkretnego projektu, bedacego przedmio-
tem finansowania. W przypadku niewywigzania si¢ ze zobowigzan wierzyciele
majg prawo regresu wobec wszystkich aktywow przedsicbiorstwa, lacznie
z aktywami sfinansowanego projektu. Przedsigbiorstwo (jego akcjonariusze) jest
wiec narazone na ryzyko poniesienia strat wyniktych z zaciggnietego nowego
zobowigzania. Podsumowujac, podjecie duzego projektu, wymagajacego znacz-
nego zadluzenia przedsicbiorstwa w stosunku do jego potencjatu ekonomiczne-
g0, wymaga innej (od ,,na bilansie”) formy finansowania, tj. finansowania poza-
bilansowego, a wigc wymaga szczegélnej formy finansowania projektow
inwestycyjnych, ktora jest tzw. finansowanie projektowe (project finance), zwa-
ne rowniez finansowaniem z ograniczonym regresem (limited-recourse project
financing). Ogodlne zasady finansowania projektowego, stosowanego rowniez
w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego, przedstawiono w podrozdziale
4.3.2.2.

4.3.2.2. Finansowanie projektowe (project finance) - ogélne zasady

Jak juz podkreslono, projekty inwestycyjne moga by¢ finansowane na wiele
sposobow, a jednym z nich, stosowanym szczegdlnie w przypadku nowych,
duzych projektow infrastrukturalnych, jak i przemystowych, jest finansowanie
projektowe (project finance). Jak pisze R. Yescombe®®, jest to forma inzynierii
finansowej polegajaca na udzielaniu kredytow/pozyczek, ktorych zabezpiecze-
niem (zrodlem ich zwrotu) sa przeptywy pienigzne, ktére majg zosta¢ wygene-
rowane przez projekt. Decyzja o udzieleniu finansowania zalezy od szczegoéto-
wej oceny budowy projektu, jego eksploatacji i ryzyka przychodow, a takze od
alokacji ryzyka wérdd inwestoréw, kredytodawcow i innych stron projektu, za
posrednictwem umoéw i innych ustalen. Inaczej mowigc, zasadniczg kwestia
w finansowaniu projektowym jest zdolno$¢ projektu do generowania wymaga-
nych przeplywow pienieznych. Kwestig te podkresla rowniez S. Gatti**, stwier-
dzajac, ze w finansowaniu projektowym priorytetem nie jest solidnos¢ i wiary-
godnos¢ kredytowa sponsorow, tj. stron zglaszajacych pomyst biznesowy na
uruchomienie projektu. Aprobata nie zalezy nawet od wartosci aktywow, jakie
sponsorzy sg sktonni udostepni¢ podmiotom finansujagcym jako zabezpieczenie.
Istotna jest natomiast: ,,zdolnos¢ projektu do sptaty zaciggnietego dtugu oraz
optacenia zainwestowanego kapitalu wedhug stopy procentowej odpowiadajacej
stopniowi ryzyka wlasciwemu dla danego projektu”.

%0 R Yescombe, Principles of Project Finance, 2™ Edition, Elsevier, 2013, s. 113.
531 5 Gatti, Project Finance in Theory and Practice, Designing, Structuring, and Financing Pri-
vate and Public Projects, Elsevier, 2008, s. 2.
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Specyfika finansowania projektowego jest zorganizowanie finansowe;j
struktury Kilkunastu lub wigcej podmiotow (w zalezno$ci od projektu), w ktorej
centralne miejsce zajmuje niezalezny podmiot gospodarczy, tzw. spotka celowa,
nazywana réwniez spotka projektowa lub spotka celowego przeznaczenia (Spe-
cial purpose vehicle — SPV). Spotka ta, tworzona przez inicjujacych projekt
sponsordéw, ktorzy angazuja kapital wlasny lub dtug typu mezzanine. Na ogot
wystepujg cztery typy sponsor()wssz:

— sponsorzy branzowi, ktdrzy postrzegaja planowany projekt jako powigzany
w jaki$ sposob z ich podstawowa dziatalnoscia,

— sponsorzy publiczni — rzad centralny lub lokalny, gminy lub przedsiebiorstwa
municypalne,

— przedsigbiorstwa budowlane/ sponsorzy, ktorzy realizuja inwestycje i sg zain-
teresowani planowanym projektem poprzez zapewnienie kapitalu wlasnego
i/lub dlugu podporzadkowanego,

— inwestorzy czysto finansowi.

Jak wida¢, rola sponsorow w projekcie moze by¢ zréznicowana, moga oni
takze rozni¢ si¢ miedzy soba ze wzgledu na apetyt na ryzyko czy tez ze wzgledu
na wymagang stopg zwrotu.

Spotka projektowa jest wydzielona ze struktur inicjatoréw projektu pod
wzgledem prawnym, organizacyjnym i majatkowym. Z pozostatymi licznymi
uczestnikami transakcji projektu, tj. sponsorami, inwestorami, instytucjami fi-
nansowymi (bankami, leasingodawcami itd.), rzadem, wykonawcami, dostaw-
cami sprzetu, odbiorcami, dostawcami, firmami ubezpieczeniowymi, firmami
doradczymi itd., spotka jest powigzana kontraktami.

Przedmiotem dziatalnosci spotki projektowej sg liczne czynnosci prowa-
dzace do przygotowania i implementacji projektu. Do najwazniejszych grup
czynnosci nalezg:

— doprowadzenie do opracowania koncepcji projektu oraz studium wykonalnosci,

— doprowadzenie do pozyskania niezbednych koncesji, pozwolen, listow inten-
cyjnych itd.

— wypracowanie struktury kontraktow,

— przygotowanie przetargéw i wybor wykonawcow,

— pozyskanie finansowania dla projektu oraz opracowanie finansowego modelu
projektu,

— opracowanie koncepcji alokacji ryzyka wsrod uczestnikow projektu.

Z punktu widzenia rozwazan zawartych w niniejszym rozdziale zasadnicza
kwestig jest pozyskanie finansowania dla projektu. Spotka projektowa musi braé
pod uwage liczne zrodta finansowania, jakie sa mozliwe do pozyskania w 16z-
nych fazach zycia projektu. Zrodtami tymi sa:

%32 Ibid.
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— kapitaly wiasne,
— quasi-kapitaty wiasne,
— kapitaly obce.

Imperatywem w poszukiwaniu koncepcji sfinansowania projektu jest uzy-
skanie jak najnizszego kosztu kapitatu, aczkolwiek nie jest to jedyne kryterium.
Bierze si¢ bowiem pod uwage réwniez inne czynniki, np. pozadang strukture
wlasnosci 1 kontroli projektu, a takze jego nadzoru, ktéra umozliwialyby jak
najlepsza alokacje ryzyka wsrdd uczestnikow projektu, a takze stwarzata mozli-
wosé efektywnych renegocjacji®®.

Kapitat wlasny wnoszony jest w postaci gotowki lub aportow rzeczowych
przez akcjonariuszy lub udziatowcow spotki projektowej. Udziat tego kapitatu
jest warunkiem umozliwiajacym spotce projektowej zacigganie zobowigzan,
w tym pozyskiwanie z innych zrodet kapitatu niezbednego do sfinansowania
projektu. Udzial kapitalu wilasnego w catosci zrédet finansowania projektu
ksztattuje sie na zré6znicowanym poziomie w poszczegolnych projektach, zwykle
wynosi 20% lub wigcej”*". Poziom ten zalezy gtownie od skali szacowanego
ryzyka projektu i jego oczekiwanej rentownosci, a takze innych czynnikow,
takich jak wymagania prawne dotyczace spoiki projektowej, wymagan rzadu,
w ktérym realizowany jest projekt, czy tez wymagan wierzycieli. Kapital wlasny
ma najnizszg range wsréd poszczegélnych form kapitalu zaangazowanego
w projekt z punktu widzenia kolejnosci zaspokajania roszczen podmiotéw finan-
sujacych projekt. Oznacza to, ze w przypadku niepowodzenia projektu, roszcze-
nia podmiotéw wnoszacych kapitat wlasny sa zaspokajane dopiero po zaspoko-
jeniu wszystkich roszczen wierzycieli spotki projektowej. Podmioty wnoszace
kapital wlasny ponosza wiec ryzyko, ktorego wynagrodzeniem jest jednak wyz-
sza stopa zwrotu w przypadku korzystnych wynikdéw osigganych przez projekt.

Quasi-kapitaly wiasne wnoszone sg najczesciej przez udziatowcow, inwesto-
réw oraz podmioty powigzane z projektem (wykonawcow, dostawcoéw naktadow
inwestycyjnych, odbiorcéw, kooperantow). Kapitaty te majg najczesciej postac po-
zyczek lub akeji uprzywilejowanych. Wykorzystywane sa w sytuacji, gdy dlug
gtowny, ktory sg skltonni udzieli¢ wierzyciele, nie pokrywa catosci naktadow na
projekt. Ponadto ptacone odsetki przyczyniajg si¢ do obnizenia podatku dochodo-
wego, wptywajac pozytywnie na wyniki finansowe spotki projektowej. Cechag quasi-
-kapitatdw wiasnych jest ich podporzadkowanie splacie zadluzenia gtdéwnego, tzn.
sg regulowane dopiero po splaceniu uprzywilejowanych kredytodawcow i1 nabyw-
cow obligacji, ale przed wyplata dywidendy od kapitatu wlasnego.

%3 R. Brealey, 1. Cooper, M. Habib, The Financing of Large Engineering Projects [w:] R. Miller,
D. Lessard, The Strategic Management of large Engineering Projects. Shaping Institutions,
Risk and Governance, MIT Press, Cambridge 2000.

534 International Project Finance. Law and Practice, ed. J. Dewar, Oxford University Press, Ox-
ford 2011, s. 34.
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W grupie quasi-kapitalow wiasnych wystgpuje rowniez tzw. mezzanine fi-
nance (mezzanine debt). Jest to dtug podporzadkowany udzielany spotce projek-
towej przez strong trzecig. Moga to by¢ inwestorzy pozabankowi, tacy jak towa-
rzystwa ubezpieczeniowe ubezpieczenia oraz fundusze specjalistyczne. Diug
typu mezzanine wykorzystany jest glownie w przypadkach, gdy istnieje luka
miedzy kwota, jaka sa sklonni zapewni¢ kredytodawcy uprzywilejowani
(. pozyczkodawcy o najwyzszym priorytecie w zakresie bezpieczenstwa
i pierwszenstwa splaty), a catkowitym zapotrzebowaniem projektu na kapitat
wierzycielski. Problematyka mezzanine finance jest szerzej przedstawiona
w polskiej literaturze®®.

Kapitaty obce stanowig z reguly najwigksza pozycje wsrdd zrddet finanso-
wania projektow inwestycyjnych. Do kapitatu obcego zaliczane sg: kredyty ban-
kowe, kredyty miedzynarodowych instytucji finansowych oraz wsparcie agencji
kredytow eksportowych, obligacje, leasing udzielany przez dostawcow wyposa-
zenia, wsparcie sektora publicznego i inne.

Najwickszy udziat w kapitale obcym zwykle stanowig kredyty bankéw ko-
mercyjnych. Ich wysoko$¢ w przypadku megaprojektow jest bardzo wysoka,
a ponadto sg one obcigzone znacznym ryzykiem. Stad tez w project finance naj-
czesciej stosowane sg kredyty konsorcjalne, tj. udzielane spolce projektowej
przez grupg bankéw, doswiadczonych w finansowaniu duzych projektow inwe-
stycyjnych. Obok bankow komercyjnych wazng rolg w finansowaniu duzych
projektéw w krajach rozwijajacych si¢ petnia wspomniane wczesniej mi¢dzyna-
rodowe banki rozwoju oraz agencje.

Drugim, znaczacym elementem kapitatow obcych jest kapitat pozyskany
z emitowanych przez spotke projektowa obligacji. Ich nabywcami sg inwestorzy
dtugoterminowi, gldwnie firmy ubezpieczeniowe i fundusze emerytalne®*, Zale-
tg obligacji jest m.in. dtugi okres ich wykupu, co jest istotne w przypadku du-
zych projektoéw infrastrukturalnych.

Zrodtem o zwykle mniejszym udziale w catoéci finansowania jest leasing
czy tez kredyt kupiecki, np. finansowanie oferowane przez generalnego wyko-
nawce czy dostawcow wyposazenia.

Dysponujac trzema wymienionymi grupami pochodzenia kapitatu (wlasny,
quasi-wtasny oraz dtuzny), wyzwaniem jest stworzenie indywidualnej struktury
finansowania, dostosowanej do specyfiki projektu i warunkdéw w jego otoczeniu.
Cecha typowa jest wysoki poziom relacji dlugu do kapitatu wlasnego (dzwignia
finansowa), mianowicie dlug moze stanowi¢ nawet 70-95% catosci naktadéw na
projekt, co zapewnia inwestorom okreslone korzysci, gldéwnie mozliwosé osig-

5% T. Stonski, Analiza wplywu wspomaganego diugiem wykupu akcji (LBO) na wartosé spotki,
Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu, Wroctaw 2012.
5% R, Yescombe, Project Finance, op. cit.
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gnigcia wysokiej stopy zwrotu z kapitalu wlasnego. Wysoki poziom dlugu, jak
rowniez brak (lub ograniczony) regresu kredytodawcow wobec inwestoréw
zmusza kredytodawcow do Scistej kontroli dziatalnosci spotki projektowe;.

Podsumowujgc problematyke dotyczaca podmiotéw uczestniczacych w fi-
nansowaniu projektowym, nalezy podkresli¢ role wspomnianych wczes$niej
agencji kredytow eksportowych. Do ich typowych uslug nalezy ubezpieczanie
ryzyka projektow, w tym politycznego (istotnego w przypadku megaprojektow)
oraz ryzyka handlowego, udzielanie poreczenia pozyczek dla eksportera lub
nabywcy produktow, a takze udzielanie bezposrednich pozyczek na projekt.
Ponadto omawiane agencje peknia role czynnikow sprzyjajacych pozyskaniu
bankéw finansujacych czy tez ich konsorcjow, co jest istotne w sytuacji, kiedy
banki sg sceptyczne odnosnie do zaangazowania si¢ w projekt.

Jak juz wskazano, finansowanie projektowe ma szerokie zastosowanie
w duzych projektach infrastrukturalnych, a wiec takze w magaprojektach. Tech-
nika ta, stosowana obecnie na calym $wiecie w wielu obszarach gospodarki, ma
swoje korzenie w starozytnej Grecji i Rzymie, gdzie byta wykorzystywana do
finansowania morskich wypraw handlowych i projektow infrastrukturalnych.
W potowie XX wieku technika project finance zyskata na znaczeniu gtéwnie
w USA, w projektach gorniczych i kolejowych, wykazujac przy tym stata ewo-
lucje. Swoj wspodlczesny model osiagneta w latach 80. XX wieku, kiedy byla
wykorzystywana gltownie przez banki komercyjne do finansowania projektow
w dziedzinie gazu ziemnego i elektrowni w Europie i Ameryce Pdinocne;.
Techniki finansowania projektow opracowane w latach 80. XX wieku zostaty
nastepnie udoskonalone w latach 90. na rynkach wschodzacych, glownie na
Bliskim Wschodzie, w Ameryce Lacinskiej i Azji. Obecnie na dojrzatych ryn-
kach finansowania projektow, takich jak Europa i Ameryka Potocna, rozwoj
project finance stymuluje w znacznym stopniu duzg skalg niezbednych inwesty-
cji w dziedzinie energii odnawialnej i innych form energii niskoemisyjnej.

4.3.2.3. Partnerstwo publiczno-prywatne

Wykorzystanie partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP) w finansowaniu
duzych projektow infrastrukturalnych oraz przemystowych znacznie wzrosto
w $wiecie poczawszy od lat 90. XX wieku. W rezultacie stato si¢ ono jedng ze
znaczacych opcji dostarczania infrastruktury do gospodarki.

Wsréd wielu motywow zainteresowania rzgddéw partnerstwem publiczno-
-prywatnym nalezy wskaza¢ dwa o znaczeniu fundamentalnym. Pierwszy to
konieczno$¢ przyciggania kapitalu prywatnego w celu uzupehienia $rodkow
publicznych lub uwolnienia ich na inne potrzeby publiczne i w konsekwencji
zwigkszanie dostgpnosci do infrastruktury. Drugim motywem jest potrzeba
zwigkszenia efektywnos$ci sposobdw dostarczania infrastruktury.
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Na szczeblu migdzynarodowym nie ma jednej przyjetej definicji partner-
stwa publiczno-prywatnego. Do powszechnie znanych zalicza si¢ definicj¢
sformutowang przez Bank Swiatowy, wedlug ktorej PPP to ,dtugoterminowa
umowa mig¢dzy strong prywatng a podmiotem rzagdowym, zawarta w celu dostar-
czenia publicznych aktywow lub ustug, w ktorej strona prywatna ponosi znacza-
ce ryzyko i odpowiedzialnos$¢ za zarzadzanie, a jej wynagrodzenie jest powigza-
ne z wynikami”®*'. Jak widaé, partnerstwo publiczno-prywatne jest tu rozumiane
szeroko, a wiec dopuszcza si¢ mozliwos¢ stosowania zroéznicowanych szczego-
lowych modeli wspétpracy.

W Polsce ustawowa definicja PPP réwniez zostata sformutowana w sposob
ogo6lny, czyli: ,,Partnerstwo publiczno-prywatne polega na wspolnej realizacji
przedsigwzigcia opartej na podziale zadan i ryzyk pomig¢dzy podmiotem pu-
blicznym i partnerem prywatnym”>®,

Jak wczesniej zasygnalizowano, PPP stanowi jedng z opcji dostarczania in-
frastruktury do gospodarki, a wigc decyzja o zastosowaniu formuty PPP powin-
na by¢ podjeta wowczas, kiedy zostanie wykazana jej przewaga nad innymi
formami wspotpracy podmiotow publicznych z partnerami prywatnymi. For-
mami alternatywnymi sg tradycyjne zamdowienia publiczne, a takze koncesje na
roboty budowlane. Kryterium ekonomicznym stosowanym w wyborze PPP jest
tzw. value for money bedaca relacjg sumy korzysci z zastosowania PPP odnie-
sionych przez sektor publiczny i spoteczenstwo do korzysci uzyskanych dzigki
konwencjonalnemu wdrazaniu projektu inwestycyjnego, tj. w trybie zamowien
publicznych®®.

Dos$wiadczenia panstw szeroko wykorzystujacych PPP wskazuja, ze wiek-
szos¢ duzych projektéw realizowanych w tej formule byta finansowana na
przedstawionych wczeséniej zasadach project finance (finansowania z ograniczo-
nym regresem). Nie jest to jednak jedyne rozwiagzanie. W przypadku mniejszych
projektow infrastrukturalnych inicjowanych przez samorzady terytorialne (sytu-
acja taka jest typowag w Polsce) stosowane jest PPP kontraktowe, a nie oparte na
zasadach project finance (nie jest powolywana spétka projektowa).

Stosowanie zasad project finance w duzych projektach PPP zapewnia ko-
rzys$ci zarowno inwestorowi, jak i stronie publicznej. Wsrod korzysci dla inwe-
stora nalezy wymieni¢>*:

o Wysoki poziom dzwigni finansowej. W transakcjach PPP inwestorzy zwy-
kle wymagaja okreslonej (progowej) stopy zwrotu. Stopa ta, wyrazona po-
przez IRR z kapitalu wlasnego, jest bardziej narazona na ryzyko projektu, niz
na jego strukture finansowania. Z tego wynika, ze im wyzsza dzwignia finan-

537 public-Private Partnerships. Reference Guide, World Bank Group 2014, s. 14.

5% Ustawa z dn. 19 grudnia 2008 r. o partnerstwie publiczno-prywatnym, Dz. U. 2009 Nr 19 poz. 100.
5% pyblic-Private Partnerships. Op. cit., s. 132.

50 R. Yescombe, Principles of Project Finance, op. cit., s. 120.
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sowa, tym tatwiej jest osiagna¢ wysoki poziom zwrotu z kapitalu wlasnego.
Korzys$¢ ta wynika z nizszego kosztu kapitatu dluznego od kosztu kapitatu
wlasnego oraz faktu, ze w finansowaniu projektowym wyzsza dzwignia fi-
nansowa nie implikuje proporcjonalnie wyzszego ryzyka dla kredytodawcow.
Stad tez koszt dlugu, pomimo Ze rosnie, nie jest proporcjonalny do wzrostu
dzwigni finansowe;j.

Innym czynnikiem zachegcajacym do wysokiego poziomu dlugu w spot-
kach projektowych (SPV) jest wystepujaca na ogo6t wieksza trudno$¢ w pozy-
skaniu kapitalu wlasnego, anizeli kapitatu dluznego. Koniecznos¢ pozyskania
wigkszego kapitalu moze wymusi¢ wzrost liczby inwestorow, co z kolei
zwigksza ztozono$¢ projektu i w rezultacie podnosi trudno$¢ zarzadzania nim
(gtownie w fazie przetargow), a takze moze prowadzi¢ do utraty kontroli nad
projektem przez jego poczatkowych sponsorow.

¢ Rozlozenie ryzyka i ograniczanie. W ramach finansowania projektowego
grupy inwestoréw maja mozliwo$¢ roztozenia ryzyka projektu pomigdzy sie-
bie. Ponadto inwestor wnoszacy fundusze zwykle nie gwarantuje splaty dtu-
gu. Jego ryzyko jest ograniczone do kwoty zainwestowanego kapitatu wia-
snego, a wiec cata pozostata dzialalno$¢ biznesowa inwestora na ogot nie jest
obcigzona ryzykiem wynikajacym z niepowodzenia projektu. Wazng kwestig
jest rowniez to, ze inwestor przy niskim udziale swoich funduszy w catkowi-
tym kapitale ma mozliwo$¢ pozostania w projekcie lub wyjscia z niego w za-
leznosci od ksztattowania si¢ sytuacji projektu.

e Nieréwne partnerstwa / laczenie umiejetnosci. Wystepujaca w finansowa-
niu projektowym wysoka dzwignia pozwala na zaangazowanie stosunkowo
niewielkiej kwoty kapitatu wlasnego w duzym projekcie PPP. Stwarza to
mozliwos¢ wspotpracy w projekcie podmiotow o zréznicowanym potencjale
finansowym, ale wnoszacych do partnerstwa szczegélne umiejetnosci.

¢ Finansowanie dlugoterminowe. Wykorzystywane w finansowaniu projek-
towym kredyty maja zwykle dtuzszy okres splaty niz kredyty dla przedsig-
biorstw (w finansowaniu korporacyjnym). Dtuzszy okres, wynoszacy w pro-
jektach PPP od 20 do 30 lat, jest niezbedny ze wzgledu na wysoki poziom
naktadow inwestycyjnych, niemozliwych do splaty w krotszym okresie.
Dtuzszy okres sptaty redukuje ryzyko niewyptacalnosci (obstugi zadtuzenia),
szczegdlnie w poczatkowym okresie projektu PPP.

e Zdolno$¢ kredytowa. W warunkach finansowania bez regresu zaciggany
przez spotke projektowa dlug zwykle nie jest wliczany do korporacyjnych li-
nii kredytowych. Nieuwzglednianie tego obcigzenia u inwestora zwigksza je-
g0 0golng zdolnos¢ kredytowa, a tym samu stwarza inwestorowi mozliwo$¢
podjecia kilku projektow jednoczesnie.
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o Finansowanie pozabilansowe. Finansowanie projektowe umozliwia inwesto-
rowi utrzymywanie dtugu poza swoim skonsolidowanym bilansem. Nie musi za-
tem wykazywa¢ go w bilansie, ale zwykle tylko wtedy, gdy inwestor jest mniej-
szosciowym udzialowcem projektu. Utrzymywanie dlugu poza bilansem jest
czasami postrzegane na rynkach finansowych jako korzystna sytuacja dla przed-
sigbiorstwa, aczkolwiek akcjonariusze i pozyczkodawcy powinni bra¢ pod uwa-
ge ryzyko zwigzane z wszelkimi dziataniami pozabilansowymi.

Wisréd potencjalnych korzysci, jakich PPP powinno zapewni¢ podmio-
towi sektora publicznego, mozna wskazac:

o Nizszy koszt kapitalu. Nizszy koszt moze zapewni¢ stronie publicznej
wspomniany wysoki poziom dzwigni finansowej, wystepujacy na ogot w fi-
nansowaniu projektowym.

o Zwiekszong konkurencje. Wymienione wczesniej cechy finansowania dtuz-
nego (gtéwnie pozabilansowy charakter dtugu) prowadza do zwigkszenia po-
tencjalu finansowego inwestoréw, co umozliwia im podejmowanie wickszej
ilosci projektéow. W rezultacie moze nastapi¢ wzrost konkurencji na rynku
projektow, co jest sytuacjg korzystna dla strony publicznej.

¢ Role kredytodawcow. Organ publiczny moze korzystac z niezaleznego due
diligence projektu oraz efektéw kontroli sprawowanej przez kredytodawcow,
co pozwala mu uzyska¢ przekonanie o wykonalno$ci projektu oraz spetnieniu
zobowigzan wobec strony publicznej. Ponadto zaangazowanie kredytodaw-
cow 1 ich doradcow w analizg ryzyka oraz jego alokacj¢ wsrod uczestnikow
projektu przyczynia si¢ do ujawnienia stabych stron w tym obszarze, co jest
istotne dla strony publicznej przed przystgpieniem do dalszych dziatan nad
projektem.

4.4. Prezentacja wybranych studiéw przypadku megaprojektow
- problemy finansowania

W niniejszym podrozdziale przedstawiono syntetycznie 5 megaprojektow
transportowych, ktore zostaly oddane do eksploatacji w ostatnich latach. Zwro-
cono uwagg na ich charakterystyczne cechy, glownie fizyczne rozmiary, wyso-
kie naktady inwestycyjne oraz duze oddzialywanie na otoczenie, a w szczeg6l-
nosci zostat wyeksponowany sposob ich finansowania. Ilustruje on specyfike
finansowania megaprojektow, w tym przede wszystkim indywidualizm modelu
finansowania danego projektu, ksztaltowany przez strukture podmiotowo-
-decyzyjna, kanaty przeptywu kapitatu oraz wykorzystane instrumenty finansowe.

169



4.4.1. Crossrail 1

Crossrail 1 (Elizabeth Line) byl najwigkszym projektem infrastruktury
transportowej realizowanym w Europie od poczatku wieku. Polegatl na wybu-
dowaniu 118 km nowej linii kolejowej przebiegajacej z zachodniej strony Lon-
dynu, tj. z Reading i Heathrow, poprzez Londyn, na Wschod do Shenfield i Ab-
bey. Lini¢ Elizabeth obsluguje 41 stacji, w tym 10 nowo wybudowanych.
Szacowana roczna liczba pasazerow Crossrail wynosi 200 min.

Zasadniczym segmentem calego projektu jest 42-kilometrowy odcinek
przebiegajacy w tunelach pod Londynem, ktory potaczy dwie gtéwne linie kole-
jowe konczace sie¢ w Londynie, tj. Great Western Main Line oraz Great Eastern
Main Line. Nowa linia jest w pelni zintegrowana z istniejaca siecia transportowa
Londynu.

Celem megaprojektu Crossrail 1 bylo dostarczenie spoteczenstwu niezawodnej
i nowoczesnej pod wzgledem architektonicznym kolei, ktora zwiekszytaby przepu-
stowo$¢ 1 wydajnos¢ londynskiej sieci kolejowej, w tym przepustowos¢ kolei
w centrum Londynu o 10%, a takze skrdcitaby czas przejazdu. Ponadto celem pro-
jektu bylo stworzenie infrastruktury niezbednej do wspierania wzrostu gospodarcze-
go aglomeracji i jej rewitalizowanych obszardw oraz sprzyjajacej dalszemu rozwo-
jowi Londynu w celu utrzymania pozycji finansowego centrum Europy®*.

Crossrail 1 cechuje si¢ duzym stopniem zlozonosci we wszystkich jej wy-
miarach, w tym technicznej, organizacyjnej, finansowej i1 innych. Ogdélnym wy-
razem zlozono$ci technicznej i organizacyjnej jest m.in. liczba prowadzonych
jednoczes$nie miejsc budowy (ponad 40), w wigkszosci w ekstremalnie trudnych
warunkach pod centrum oraz w centrum Londynu, duza liczba wspotpracuja-
cych firm, a takze liczba zatrudnionych, tj. siggajaca 15 tysiecy.

Podobnie jak wigkszo$s¢ megaprojektow, Crossrail 1 ma stosunkowo dluga
histori¢. Idea podziemnej kolei wschod-zachdd siega czasu I wojny Swiatowe;,
kiedy zaczeto rozwazac¢ plany roznych gtoéwnych linii metra w catym Londynie.
Linia wschod-zachod byla czgscig tych plandw, jednakze trasa przez centralny
Londyn zostala zdefiniowana dopiero w 1989 roku w opracowaniu ,,Central
London Rail Study”. Obecny program zostal opracowany przez instytucj¢ samo-
rzadu terytorialnego Transport for London (TfL) i jednostke rzadowa, tj. Depar-
tament Transportu (Department for Transport — DfT), w okresie poczawszy od
2001 roku. Zgoda krolewska (w formie ustawy Parlamentu) na podjecie projektu

zostata uzyskana w 2008 roku®*.

1 W, Tucker, Crossrail Project: The Execution Strategy for Delivering London’s Elizabeth Line,
,,Civil Engineering” 2016, Vol. 170, Iss. CE 5, s. 3-14.

%2 Crossrail, https://www.crossrail.co.uk/the-build/crossrail-the-build-history-royal-assent ~ (dostep:
8.02.2021).
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W 2001 roku zostata powotana w formie joint venture spotka projektowa
(celowa) Cross London Rail Links odpowiedzialna za projektowanie i zarzadza-
nie implementacja nowej linii kolejowej. Od 2009 roku spotka ta funkcjonuje
pod nazwg Crossrail Limited (CRL). Bedac calkowicie zalezng od Tfl, jest
wspOtfinansowana przez TfL i DfT>%.

Budowe Crossrail rozpoczeto w maju 2009 roku po 35 latach prac badaw-
czych dotyczacych potrzeb transportowych i plandéw strategicznych dla Londynu
oraz prac projektowych. Zgodnie z pierwotnym harmonogramem, projekt miat
zosta¢ ukonczony w grudniu 2018 roku, jednakze wskutek wielu ztozonych
czynnikéw termin ten byt zmieniany. Zgodnie z informacjami spotki projekto-
wej CRL, prace wykonczeniowe oraz testy operacyjne zostaty przeprowadzone
w 2021 roku®*, a oddanie projektu do eksploatacji nastapito w pierwszej poto-
wie 2022 roku®®.

Finansowanie projektu, ktérego naktady inwestycyjne zostaly pierwotnie
0szacowane na poziomie 14,8 mld GBP, zostalo przyznane na mocy ustawy
Parlamentu (Crossrail Act) z lipca 2008 roku, a takze porozumienia ze wspol-
nymi sponsorami projektu, tj. Tfl oraz Dft. W finansowaniu zostaly przyjete
nastepujace zatozenia:

e Burmistrz Londynu poprzez TfL oraz wltadze Wielkiego Londynu (GLA)
przekaze 7,1 mld GBP, w tym bezposredni wktad TfL w wysokosci 1,9 mld
GBP oraz wktad zgromadzony ze specjalnych podatkow i optat pobieranych
w celu sfinansowania infrastruktury. Sg to: business rate supplement (BRS) —
podatek stosowany do obiektow handlowych w niektorych dzielnicach Lon-
dynu oraz City of London w celu finansowania Crossrail oraz wprowadzona
przez burmistrza w 2012 roku optata od nowych inwestycji na swoim terenie
(community infrastructure levy — CIL).

e Ponoszacy optaty za korzystanie z kolei beda uczestniczy¢ w sptacie dtugu
zaciagnietego przez TfL podczas budowy.

e Rzad wniesie wktad w postaci dotacji z DfT w wysokosci 4,7 mld GBP pod-
czas budowy Crossrail. Londynskie podmioty biznesowe wniosg 4,1 mld
GBP funtéw poprzez roznorodne mechanizmy, w tym business rate supple-
ment.

o Network Rail (przedsicbiorstwo panstwowe zarzadzajace infrastrukturg kole-
jowa w Wielkiej Brytanii) przeprowadzi w sieci kolejowej prace o wartosci

3 CRL — Crossrail Limited (CRL), https://www.crossrail.co.uk/about-us/ (dostep: 8.02.2021).

%4 Tfl, (2020), Financing agreement confirmed for crossrail project, TfL press office, https:/
www.crossrail.co.uk/news/articles/financing-agreement-confirmed-for-crossrail-project
(dostep: 8.02.2021).

5 How much did the Elizabeth Line cost?, https://inews.co.uk/news/how-much-did-elizabeth-
line-cost-when-crossrail-project-started-delays-explained-1649736 (dostep: 25.06.2022).

171


https://www.crossrail.co.uk/about-us/
https://www.crossrail.co.uk/news/articles/financing-agreement-confirmed-for-crossrail-project
https://www.crossrail.co.uk/news/articles/financing-agreement-confirmed-for-crossrail-project
https://inews.co.uk/news/how-much-did-elizabeth-line-cost-when-crossrail-project-started-delays-explained-1649736
https://inews.co.uk/news/how-much-did-elizabeth-line-cost-when-crossrail-project-started-delays-explained-1649736

nieprzekraczajacej 2-3 mld GBP, ktore zostang odzyskane z optat za dostep
do infrastruktury, wnoszonych z prognozowanych nadwyzek operacyjnych
z obstugi linii Elizabeth.

e Dodatkowy wktad finansowy wniosa kluczowi beneficjenci projektu Crossra-
il, w tym City of London Corporation, Heathrow Airport Holdings Ltd, Cana-
ry Wharf Group oraz Berkeley Homes.

Zatwierdzona w 2008 roku pula $rodkow na finansowanie projektu w wy-
sokosci 14,8 mld GBP uwzgledniata zar6wno rezerwe na wystapienie nieprze-
widzianych okolicznosci, jak i inflacji. Jak w wickszosci megaprojektow, kwota
ta zostata znacznie przekroczona. Juz w 2018 roku rzad zapewnit pakiet finan-
sowania projektu w wysokosci 2,15 mld roku w celu pokrycia niedoboru $rod-
kéw finansowych. W 2020 roku TfL w zwigzku ograniczeniem wykorzystania
transportu publicznego wskutek pandemii wystgpita o uzyskanie rzadowej po-
mocy w wysokosci 1,8 mld GBP dodatkowych funduszy>*. Tym samym budzet
projektu wzrést w sierpniu 2020 roku do 18,7 mld GBP (okoto 25,8 mld USD).
W grudniu 2020 roku burmistrz Londynu, TfL, DfT oraz Ministerstwo Skarbu
(HM Treasury) potwierdzili przyznanie dodatkowej kwoty w wysokosci 825 min
GBP umozliwiajacej ukonczenie budowy™’. Niedobor srodkéw miat byé po-
czatkowo pokryty przez Greater London Authority (GLA), ktéry miat pozyczy¢
kwote do maksymalnej wysokosci 825 min GBP od DfT. GLA miata natomiast
przekaza¢ te Srodki TfLL w formie dotacji. GLA miata splaci¢ kredyt z dochodow
uzyskanych za posrednictwem wspomnianych instrumentéow BRS i CIL>®,
W lipcu 2021 roku Krajowy Urzad Kontroli (National Audit Office) poinfor-
mowal, ze szacowany catkowity koszt projektu wynosi 18,9 mld GBP, a wigc
planowany koszt zostat przekroczony o 4,1 mld GBP. Projekt zostat otwarty
24 maja 2022 roku®®.

4.4.2. Port lotniczy Berlin Brandenburg im. Willy’ego Brandta (BER)
MPL Berlin Brandenburg to port lotniczy potozony na potudniowy wschod

od Berlina, a powstaty obok bylego Portu Lotniczego Berlin-Schonefeld, ktory
zajmuje obszar o powierzchni 1 470 ha. Nowe lotnisko w Berlinie zainauguro-

%% Crossrail — TfL — dofinansowanie,.https://eandt.theiet.org/content/articles/2020/12/long-delayed-
crossrail-project-receives-an-extra-825m-in-funding/ (dostep: 8.02.2021).

%47 Tfl, (2020), Financing agreement confirmed for crossrail project, TfL press office, https:/
www.crossrail.co.uk/news/articles/financing-agreement-confirmed-for-crossrail-project
(dostep: 8.02.2021).

%8 Crossrail — dofinansowanie, http://www.infrastructure-intelligence.com/article/dec-2020/cross
rail-set-%C2%A3825m-loan-continue-construction (dostgp: 8.02.2021).

9 How much did the Elizabeth Line cost?, https://inews.co.uk/news/how-much-did-elizabeth-
line-cost-when-crossrail-project-started-delays-explained-1649736 (dostep: 25.06.2022).
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wato dziatalnos¢ w 2020 roku po prawie 9 latach op6znienia w stosunku do
pierwotnie planowanego terminu oddania go do uzytku. Lotnisko to zgodnie
z planami zastgpilo trzy berlinskie lotniska: Tempelhof, Tegel i Schonefeld. Port
ten zapewnia infrastruktur¢ wtasciwa dla obstugi lotow krajowych, europejskich
oraz miedzynarodowych. Docelowo port lotniczy ma obstugiwa¢ do 40 min
pasazer6w rocznie, a tym samym bedzie trzecim najwickszym lotniskiem
w Niemczech.

Port Lotniczy Berlin Brandenburg w zamysle pomystodawcéw projektu
inwestycyjnego miat by¢ najnowoczesniejszym weziem komunikacyjnym, kto-
rego brakowato w stolicy Niemiec. Port ten miat umozliwi¢ potaczenia daleko-
dystansowe, ale rowniez napedzi¢ koniunkturg w regionie i przyciagna¢ dodat-
kowych pasazeré6w m.in. z Europy Wschodnie;j.

Plany budowy nowego lotniska w Berlinie rozwazano juz po upadku Muru
Berlinskiego. W 1991 roku zostala utworzona spotka Flughafen Berlin Branden-
burg (FBB) GmbH, ktoérej udzialowcami byly kraje zwiazkowe: Berlin, Bran-
denburgia oraz Republika Federalna Niemiec. Decyzja o budowie portu, jak
rowniez o jego lokalizacji obok dziatajacego PL Berlin-Schonefeld zapadta
w 1996 roku. Wraz z budowa lotniska przewidziano takze budowe polaczen
komunikacyjnych Berlina z lotniskiem poprzez budowe nowej linii metra oraz
wydtuzenie autostrady A113°%,

Proces przygotowania i realizacji megaprojektu, jakim byt PL Berlin Bran-
denburg, cechowat si¢ wysokim stopniem ztozonosci. Projekt ten stat si¢ przed-
miotem zainteresowania réznorodnych grup interesariuszy. Sam wybor lokaliza-
cji wywolal wiele krytyki ze strony zardwno opinii publicznej, jak i ekspertow,
ktorzy preferowali lokalizacje bardziej odlegte od miasta, w ktérych byto brak
ograniczen zwigzanych z ochrong przed halasem. Zarzuty stawiano réwniez
decyzji FBB GmbH pozostawienia w Berlinie tylko jednego lotniska, co uznano
za ryzykowne w $wietle tendencji wzrostowych w pasazerskim ruchu lotniczym.
W 1999 roku projekt natrafit rowniez na trudnosci w wyborze generalnego wy-
konawcy, co doprowadzito do wzrostu planowanych nakladéw inwestycyjnych
i znacznych opoznien. Konsekwencja trudno$ci z wytonieniem generalnego
wykonawcy byla decyzja 0 zmianie sposobu organizacji procesu budowy i prze-
jecia nadzoru nad budowa lotniska przez spotke FBB. Budowa portu rozpoczeta
si¢ we wrzesniu 2006 roku i planowo miata si¢ zakonczy¢ pod koniec pazdzier-
nika 2011 roku przy kosztach ok. 2 mld EUR. Juz w poczatkowej fazie budowy
w opinii publicznej pojawiaty si¢ liczne glosy o nierealnych zatozeniach
dotyczacych poziomu naktadow inwestycyjnych oraz harmonogramu realizacji.
W trakcie realizacji wystapity kolejne trudno$ci, m.in. zwigzane z upadloScia
biur projektowych, warunkami pogodowymi, wprowadzeniem zaostrzonych

%50 BER, https://www.bbc.com/news/world-48527308 (dostep: 10.09.2021).
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wymagan UE dotyczacymi kontroli bagazy az po ujawnienie wad w systemie
ochrony przeciwpozarowej, ktore doprowadzily do kilkuletnich op6znien
w oddaniu obiektu®".

Realizacja projektu natrafita na liczne trudno$ci zwigzane ze sferg zarza-
dzania projektem (w tym upolitycznienia), wadliwym budzetowaniem (nadmier-
ny optymizm), btedach w postepowaniach o udzielenie zamowien publicznych,
btgdach w dokumentacji technicznej (w tym dotyczacej systemu ochrony prze-
ciwpozarowej oraz statyki konstrukcji), czego konsekwencja bylo znaczne
opdznienie terminu oddania lotniska do uzytku oraz lawinowa eskalacja nakta-
dow inwestycyjnych, ktore ostatecznie wyniosty okoto 7,3 mld EUR**,

W celu realizacji projektu budowy nowego portu lotniczego w Berlinie
utworzono w tym celu spotke Flughafen Berlin Brandenburg (FBB) GmbH,
ktora zostala utworzona przez trzech udziatowcow>>;

— kraj zwiazkowy Berlin (37% udziatow),
— kraj zwigzkowy Brandenburgia (37% udziatow),
— Republike Federalng Niemiec (26% udziatow).

Pierwotnie struktura finansowa spotki lotniskowej miata zapewni¢ finanso-

wanie, na co sktadaty si¢ trzy filary:

— whklad udziatlowcow 430 min EUR,

— samofinansowanie berlinskich portow 440 min EUR (lata 2005-2011),

— kapital dtuzny w wysokosci 2,4 mld EUR dostgpny dla FBB GmbH z ban-
kow.

Konsorcjum bankéw finansujacych projekt sktadato si¢ z siedmiu niemiec-
kich bankéw oraz EBI. Niemieckie banki udzielity kredytow na okres odpo-
wiednio 10 lat (na taczng kwote 1,4 mld EUR), w tym>*:

— Norddeutsche Landesbank Girozentrale (150 min EUR),

— KfW IPEX-Bank GmbH (310 mln EUR),

— Investitionsbank Berlin (310 min EUR),

— Investitionsbank des Landes Brandenburg (310 min EUR),

— Berliner Volksbank Eg (70 mln EUR),

— Berliner Sparkasse Niederlassung der Landesbank Berlin AG (150 min EUR),
— DZ Bank (100 mln EUR).

Z kolei Europejski Bank Inwestycyjny udzielit kredytu w kwocie 1 mld
EUR na okres 25 lat. Lgcznie konsorcjum bankéw zapewnito finansowanie na

! bid.

%2 BER finance, https://edition.cnn.com/travel/article/brandenburg-new-berlin-airport-opensf/index.
html (dostep: 10.09.2021).

3 BER  Struktura, https://www.berlin-airport.de/en/company/about-us/organisation/ownership-
structure/index.php (dostep: 10.09.2021).

%% BER Konsorcjum, https:/www.kfw-ipex-bank.de/Presse/News/Pressemitteilungsdetails_106
96.html (dostep: 10.09.2021).
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poziomie 2,4 mld EUR. Dla uzyskania finansowania dtuznego rzad federalny
oraz kraje zwigzkowe (Berlin oraz Brandenburgia) wspdlnie udzielity gwarancji
splaty kredytu®>.

W kolejnych latach eskalacja kosztow doprowadzita do koniecznosci dofi-
nansowania projektu z réznych zrédel, w tym m.in. w ramach pomocy publicz-
nej oraz kolejnych kredytow, na co zgode wydawala Komisja Europejska®®.
Pozyskanie dodatkowego finansowania dtuznego zostalo powigzane z koniecz-

no$cig udzielenia gwarancji przez udziatowcoOw spotki FBB.

4.4.3. Drogowa przeprawa mostowo-tunelowa przez delte
Rzeki Pertowej, taczaca miasta Zhuhai i Makau
z Hongkongiem (HZMB)

Kolejnym przyktadem megaprojektu jest projekt obejmujacy swym zakre-
sem przygotowanie, zaprojektowanie, budowe oraz eksploatacj¢ mostu Hong-
kong — Zhuhai — Makau. Most ten to w zasadzie ztozona, drogowa przeprawa
mostowo-tunelowa przez delte Rzeki Pertowej, ktora laczy miasta Zhuhai i Ma-
kau z Hongkongiem. Od strony Hongkongu trasa przebiega obok Migdzynaro-
dowego Portu Lotniczego Hongkong (pierwotnie rozwazano mozliwos¢ popro-
wadzenia trasy pod lotniskiem). Delta Rzeki Perlowej to najbardziej wysuniete
na potudnie jedno z trzech gtoéwnych centréw ekonomicznych Chin (populacja
ok. 70 min).

Calkowita dtugos¢ przeprawy wynosi 55 km 1 sktada si¢ z mostu gtownego
(dt. 23 km), podwodnego tunelu (dt. 6,7 km) oraz drog dojazdowych od strony
Hongkongu (dt. 12 km) i od strony Zhuhai (d}. 13,4 km). Dodatkowo w ramach
projektu powstaly sztuczne wyspy, na ktoérych mieszczg si¢ m.in. portale tunelu,
przejscie graniczne, punkty poboru optat, centrum zarzadzania oraz siedziba
stuzb drogowych i ratowniczych™’.

Konstrukcja mostow zostala zaprojektowana w taki sposob, aby oprocz
czesci wzglednie niskich mostow obejmowata rowniez mosty wantowe 0 wyz-
szej wysokosci. Przyjecie takich zatozen technicznych umozliwilo zachowanie
zeglownosci, jak tez zachowanie wymaganych standardow w zakresie bezpie-
czenstwa w ruchu lotniczym w zwigzku z funkcjonowaniem m.in. pobliskiego
lotniska.

%5 BER Finansowanie, https://www.internationalairportreview.com/news/32138/flughafen-berlin-
brandenburg-finance/ (dostgp: 10.09.2021).

%% A, Lykotrafiti, The White Elephant in the Room..., , European State Aid Law Quarterly” 2017,
Vol. 16(2), s. 299-309.

%7 Users” Guide to the Hong Kong — Zhuhai — Macao Bridge, 2019, https://www.hzmb.org/
Public/UsersGuidetotheHongKongZhuhaiMacaoBridge.pdf, s. 3.
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Z kolei podwodny tunel zbudowano z gotowych prefabrykatow migdzy
dwiema sztucznymi wyspami. Kazdy prefabrykat zostal zatopiony na dnie mo-
rza, ktorego maksymalna gleboko§¢ wynosi 45 metréw. Przyjecie takiego roz-
wigzania umozliwito zapewnienie zeglownosci nad czeScia tunelu. Droga
umieszczona na przeprawie sktada si¢ z trzech pasow ruchu w kazdym kierunku.
Catos¢ zostala oddana do uzytku w 2018 roku, przy czym z uwagi na dlugosc¢
mostu glownego stal si¢ on najdtuzszym mostem morskim na $wiecie.

Celem projektu byto drogowe potaczenie Specjalnego Regionu Administra-
cyjnego Hongkongu, chinskiego miasta Zhuhai oraz Specjalnego Regionu Ad-
ministracyjnego Makau. Oddanie do uzytku przeprawy pozwolilo na skrocenie
czasu przejazdu migdzy Hongkongiem a Makau o ok. 80% z 3 godzin do ok. 30
minut, na czym skorzystaja uzytkownicy infrastruktury: mieszkancy, przedsig-
biorcy, jak roéwniez turysci. Ekonomicznym celem projektu bylo promowanie
rozwoju gospodarczego catego obszaru delty Rzeki Pertowej (Greater Bay)™®.

Z realizacja projektu HZMB byty zwigzane liczne kontrowersje typowe dla
implementacji megaprojektow. Catkowite naklady inwestycyjne zwigzane
z realizacja projektu byly prawie dwukrotnie wyzsze od pierwotnie zaktadanych,
czego przyczyna byly m.in. eskalacja kosztow sily roboczej i materialow oraz
liczne zmiany w dokumentacji technicznej. W trakcie budowy doszto do nie-
prawidtowosci zwigzanych z montazem i odbiorem konstrukcji®.

Istotng cecha megaprojektu byla jego unikatowos¢ i ztozono$¢. Na wysoki
stopien unikatowosci projektu miata wptyw nie tyle dtugos¢ przeprawy, co wy-
magania wynikajace z jej lokalizacji, ktéora pod wzgledem stopnia trudnosci
przekraczata dotychczasowe projekty realizowane w Chinach (jak np. potaczenie
brzegow zatoki Hangzhou w poblizu Szanghaju). Unikatowos¢ projektu z uwagi
na jej lokalizacj¢ obejmuje niezwykle ruchliwe obszary wodne, ale rowniez po-
wietrzne. Sam tylko aspekt lokalizacji narzucit liczne ograniczenia na etapie
projektowania infrastruktury, tym samym wplywajgc na wyzszy stopien ztozo-
nosci projektu. Ztozono$¢ odnosita si¢ do aspektow technicznych, hydrologicz-
nych, meteorologicznych, logistycznych. Przeprawa wymagata takiego zaprojek-
towania, aby zapewni¢ odpowiednia odporno$¢ mostu na: uderzenia statkéw
o wysokiej wypornosci, jak rowniez spetni¢ wymagania antysejsmiczne czy tez
zapewni¢ odporno$¢ na drgania wywotane silnym wiatrem. Z kolei konstrukcja
podmorskiego tunelu wymagata spetnienia wysokich wymagan ze wzglgdu na
srodowisko morskie, takich jak m.in. wystepujacych w wodzie i glebie silnych
czynnikow korozyjnych oraz wystepowania wysokiego ci$nienia dzialajacego na
$ciany sekcji tunelu. Na ztozono$¢ projektu miata rowniez wptyw koniecznosé

58 HZMB, https://newsroom.posco.com/en/hong-kong-zhuhai-macau-bridge-connecting-financial
-manufacturing-hubs/ (dostgp: 12.09.2021).

%9 HzZMB,  https://hongkongfp.com/2017/11/22/china-stretch-hong-kong-zhuhai-macao-bridge-
hits-another-budget-overrun-totalling-hk11-7-billion/ (dostep: 12.09.2021).
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konwersji ruchu z lewostronnego na prawostronny. Dodatkowo przewidziano
wydluzong zywotno$¢ konstrukcji ze standardowych 100 lat do 120 lat (w tym
zakresie projektanci skorzystali z norm europejskich z uwagi na brak chinskich).
Wysokie standardy ochrony naturalnego s$rodowiska wodnego wptywaty na
sposob projektowania obiektow oraz przebieg budowy (duzy stopien wykorzy-
stania prefabrykatow). Przedmiotem krytyki byly restrykcyjne kryteria admini-
stracyjne warunkujagce mozliwo$¢ poruszania si¢ po przeprawie (procedury gra-
niczne), ktore poniekad prowadza do zaprzeczenia istoty projektu (ograniczenia
czasu przeprawy)>®.

Pomyst budowy przeprawy powstal juz w 1983 roku, jednak z uwagi na
rozmiary fizyczne, ztozonos¢ techniczna, a takze ogromne naklady inwestycyjne
konieczne byto wiele lat na przygotowanie projektu do realizacji, a w tym czasie
ten wielomiliardowy projekt ewoluowat. Porozumienie w sprawie finansowania
zawarto w 2009 roku, co umozliwito rozpoczgcie trwajacej 9 lat budowy. Sam
model finansowania gldéwnego odcinka mostu HZMB przeszedt szerokie dysku-
sje na temat réoznych sposoboéw sfinansowania, W tym inwestycji prywatnych
z dotacjami rzadowymi (BOT), ktory zostat zaproponowany przez Hongkong.
Biorac pod uwage, ze model BOT doprowadzitby rzady do ograniczenia kontroli
nad projektem z tego tez powodu zostat odrzucony. Struktura finansowania pro-
jektu byta nastepujgca (dotyczyta: mostu morskiego oraz tunelu):

— 42,2% naktadow inwestycyjnych pokryt chinski rzad wraz z Hongkongiem
i Makau (w roznych kwotach, zgodnie z oceng ich potencjalnych korzysci
ekonomicznych),

— W pozostatej czgsci naklady inwestycyjne sfinansowano z wykorzystaniem
kapitatu dtuznego — kredytow bankowych udzielonych przez konsorcjum
bankéw, ktorym kieruje Bank of China.

Catkowite naktady inwestycyjne zwigzane z realizacja projektu HZMB wy-
niosty 18,8 mld USD i byty prawie dwukrotnie wyzsze od pierwotnie zaktada-

nego budzetu projektu®.

4.4.4. Tunel bazowy Gottharda

Zlokalizowany w Szwajcarii Tunel Bazowy Gottharda o dtugosci 57 km
jest najdluzszym do tej pory tunelem kolejowym na §wiecie. Budowany byt
w latach 1999-2016, a do uzytku zostat oddany 1 czerwca 2016 roku. Tunel ten,

%0 HZMB, https:/fhongkongfp.com/2018/10/23/explainer-hong-kongs-troubled-mega-bridge-coun
ting-human-environmental-financial-cost/ (dostgp: 13.09.2021).

%1 K. Dabrowiecki, Morska przeprawa mostowa Hongkong — Zhuhai — Makau, ,,Nowoczesne
Budownictwo Inzynieryjne” 2019, marzec-kwiecien, s. 13, http://www.nbi.com.pl/assets/NBI-
pdf/2019/2_83_2019/Pdf/2_Morska_przeprawa_mostowa.pdf
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bedac odcinkiem korytarza Ren-Alpy laczacego Rotterdam z Genug, stanowi

integralng cze$¢ Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TENT). Dzienna prze-

pustowos¢ tunelu wynosi do 260 pociagdw towarowych i 65 pociggéw pasazer-
skich przy maksymalnej predkosci odpowiednio 160 km/ h i 250 km/h°%.

Glownym celem budowy tunelu byta konieczno$¢ ochrony alpejskiego eko-
systemu przed zniszczeniem, odcigzenie drogowego tunelu sw. Gottharda oraz
skrocenie czasu przejazdu przez Alpy z Pétnocnej do Poludniowej Europy. Bu-
dowa tunelu zostata uznana jako najkorzystniejsze rozwigzanie, umozliwiajace
przeniesienie pod ziemi¢ (i rOwnoczesnie przej$cie z transportu drogowego na
kolejowy) cigzkiego tranzytu na potudnie Europy; nalezy mie¢ na uwadze, ze
roczne przewozy kolejg przez Alpy Szwajcarskie wynosza 26 min ton tadunku,
z czego 80% to ruch tranzytowy®.

Tunel bazowy Gottharda, podobnie jak wigkszos¢ megaprojektéw, cechuja
m.in. ogromne rozmiary fizyczne, wysoka warto$¢ oraz unikatowo$¢. Bioragc to
pod uwagg, parlament Szwajcarii stworzyl ramy prawne dotyczace projektu,
ktore stanowily podstawe budowy korytarza nazwanego New Railway Link
through the Alps (NRLA). W sktad korytarza wiaczono rowniez oddany do eks-
ploatacji w 2007 roku liczacy 35 km Lotschberg Base Tunnel.

Zgodnie z tymi ramami w organizacj¢ projektu zostali zaangazowani wszy-
scy jego interesariusze, w tym>**:

— Federacja Szwajcarska jako sponsor projektu, odpowiedzialna m.in. za finan-
sowanie i nadzor nad NRLA,

— SBB-CFF-FFS — spotka panstwowa, begdaca narodowym i najwigkszym
przewoznikiem kolejowym w Szwajcarii i1 jedynym udzialowcem spotki Alp
Transit Gotthard AG (ATG), bedacej wykonawca Tunelu Bazowego Gotthar-
da na zlecenie rzadu. SBB-CFF-FFS miata rowniez zosta¢ w przysztosci ope-
ratorem nowego potaczenia kolejowego,

— konsultanci, wykonawcy i dostawcy spotki ATG,

— spoteczenstwo.

Przyjete zasady wspotdziatania miedzy wymienionymi interesariuszami
stworzyly sprzyjajace warunki do m.in. bezposrednich kontaktow i powigzan
oraz przejrzystosci zarzadzania dzigki kontroli parlamentarnej (za posrednic-
twem specjalnej komisji)>®.

W przypadku Tunelu Gottharda, podobnie jak w wiekszosci megaprojek-
tow, prace koncepcyjne majg zwykle dtuzszg historie, w tym rowniez poszuki-

%2 Gotthard — przepustowos¢, http://www.gottardo2016.ch/index-Dateien/SBB_Gottardo_Flyer
EN.pdf (dostep: 2.02.2021).

%63 1bid.

564 D. Fabbri, Risk, Contract Management, and Financing of the Gotthard Base Tunnelin Switzer-
land, ,,Engineering” 2019 , Vol. 5(3), s. 379-383.

565 bid.
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wanie sposobu sfinansowania. Dla rozwazanego projektu, ktorego efektywne
koszty budowy wyniosty 12,2 mld CHF, zasadnicze znaczenie miato powszech-
ne glosowanie w Szwajcarii w listopadzie 1998 roku. Wigkszo$cig glosow spo-
teczenstwa zaakceptowano utworzenie funduszu w wysokosci 30 mld CHF (ce-
ny z 1998 roku), stuzacego finansowaniu infrastruktury transportu publicznego.

Zgodnie z przyjetymi zatozeniami, fundusz ten jest zasilany z trzech zrodet,
tj. z wplywow ze specjalnej optaty natozonej na przewoznikow drogowych
(64%), optaty paliwowej (23%) oraz z wptywow z podatku VAT (13%). Z kolei
ze $rodkow funduszu miaty by¢ finansowane: wspomniany korytarz transporto-
wy NRLA (45% $rodkéw funduszu), w ramach ktérego zostat zbudowany Tunel
Gotarda, ale takze inne obiekty infrastruktury kolejowej oraz przedsiewzigcia na
rzecz ograniczania hatasu®®. Warto podkresli¢, ze omawiany megaprojekt, po-
mimo ogromnej skali skomplikowania, byt jednym z nielicznych na $wiecie,
w ktorym nie zostaty przekroczone planowane naktady inwestycyjne.

4.4.5. Gazociag Transadriatycki (Trans Adriatic Pipeline - TAP)

Rurociagg Transadriatycki to transgraniczny gazociag o dtugosci 878 kilo-
metrow, rozciggajacy si¢ od granicy grecko-tureckiej (w poblizu Kipoi) przez
Grecje, Albanig, Adriatyk do Wtoch (w poblizu San Foca). Przepustowo$¢ TAP-u
wynosi 10 mld m® gazu ziemnego rocznie.

TAP jest integralng czgscig tzw. Potudniowego Korytarza Gazowego, be-
dacego strategicznym projektem infrastruktury gazowej, ktorego celem jest po-
prawa bezpieczenstwa i dywersyfikacji dostaw energii do Europy i Turcji. Roz-
szerza mozliwosci dostaw gazu do Europy z regionu Morza Kaspijskiego
(Azerbejdzanu), a w dhuzszej perspektywie rowniez z Azji Srodkowej i Bliskie-
go Wschodu.

Znaczenie TAP w realizacji celu europejskiej polityki energetycznej, jakim jest
zapewnienie bezpieczenstwa i dywersyfikacji dostaw energii dla regionu, spowo-
dowala, ze zostat on uznany jako jeden z projektéw bedacych przedmiotem wspol-
nego zainteresowania Komisji Europejskiej (projects of common interest — PCI),
dzieki czemu kwalifikuje si¢ do finansowania publicznego. W rezultacie TAP
otrzymat 14,3 min EUR (15,9 min USD) finansowania publicznego®’.

Stworzenie koncepcji, rozwoj i realizacja projektow rurociggowych, takich
jak TAP, jest zlozonym procesem. Obejmuje migdzy innymi nawigzywanie
efektywnych strategicznych partnerstw oraz konsultacje z interesariuszami. Dla

%6 Gotthard — finansowanie, https://www.eesc.europa.eu/sites/default/files/resources/docs/p2_2-
thomas-buhler.pdf (dostep: 3.02.2021).

%7 TAP — finansowanie publiczne, https://www.gem.wiki/Trans-Adriatic_Gas_Pipeline (dostep:
4.02.2021).
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powodzenia TAP szczegdlne znaczenie mialy partnerstwa jego wtascicieli

z Unig Europejska, partnerstwa miedzy krajami — uczestnikami projektu (wyma-

gajagce m.in. umow migdzy rzadami Albanii, Grecji i Wtoch) oraz partnerstwa

miedzy przedsigbiorstwami przesytowymi gazu, dziatajacymi w tych krajach.

Przygotowanie oraz realizacja TAP, podobnie jak w przypadku innych me-
gaprojektow, wymagaty kilkunastoletniego okresu, w ktorym mozna wyodrebnic¢
cztery podstawowe etapy, tj.>%:

1) lata 2003-2007 — etap realizacji prac studialno-badawczych, w tym opraco-
wanie studium wykonalnosci (przez szwajcarskg spotke EGL wchodzaca
obecnie w sktad najwigkszej szwajcarskiej spotki Axpo), prowadzenie pogte-
bionych badan nad dotychczasowymi ustaleniami inzynierskimi dotyczacymi
dna morskiego oraz oddzialywania na srodowisko, a takze zatozenie i reje-
stracja spotki projektowej TAP AG z siedzibg w Szwajcarii;

2) lata 2008-2016 — opracowanie projektow technicznych oraz zawieranie kon-
traktow, w tym m.in. prace projektowe, zawieranie uméw pomi¢dzy uczest-
nikami projektu (w tym umowy wspolnikow spotki projektowej), ratyfikacja
umow rzadow ze spotka projektowa, kontrakty z dostawcami itp.;

3) lata 2016-2020 — etap realizacji projektu;

4) lata 2020 — nadal — etap operacyjny, rozpoczety w listopadzie 2020 roku.

Powstala na potrzeby megaprojektu spotka projektowa pod nazwag TAP AG
zostala zarejestrowana w Szwajcarii w 2007 roku. Aktualnie akcje spotki obej-
muja: BP plc (20%), Panstwowe Przedsiebiorstwo Naftowe Republiki Azerbej-
dzanu SOCAR (20%), SnamS.p.A. — europejski lider w zakresie budowy i zin-
tegrowanego zarzadzania infrastrukturg gazu ziemnego (20%), Fluxys — operator
systemu przesytowego gazu ziemnego z siedzibg w Brukseli (19%), Enagas —
miedzynarodowa firma gazownicza (16%) oraz Axpo (5%).

Podstawowym zadaniem spoéiki bylo planowanie rozwoju oraz zarzadzanie
implementacja megaprojektu, w tym doprowadzenie do jego zamknigcia finan-
sowego. Warto$¢ nakladow inwestycyjnych oszacowano w 2017 roku na
3,9 mld EUR (4,5 mld USD). Zamknigcie finansowe projektu zostato osiggnicte
w 2018 roku. Bylo ono typowe dla finansowania projektowego, tj. bylo oparte
glownie na dlugoterminowym finansowaniu dtuznym, ktérego okres sptaty (li-
czony od uruchomienia dtugu uprzywilejowanego do jego catkowitej sptaty)
wynosit 16,5 roku. Struktura dtugu wynoszacego 3,765 mld EUR byla nastepu-
jaca:

e Banki rozwoju oraz banki komercyjne, w tym:

o Europejski Bank Inwestycyjny: 700 min EUR,

%8 TAP — etapy realizacji projektu, https://www.tap-ag.com/infrastructure-operation/history-
timeline (dostgp: 4.02.2021).
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o Europejski Bank Rozbudowy i Rozwoju: kredyt A w wysokosci 500 min
EUR przyznany przez EBOR i wyplacony z jego srodkéw oraz kredyt B
w wysokosci 500 min EUR wyptacony w ramach konsorcjum z 17 ban-
kami komercyjnymi,

o 17 bankow komercyjnych: 635 mln PLN;

o Agencje kredytow eksportowych

o Bpifrance (Francja): 450 min EUR.

o Euler Hermes (Niemcy): 280 mln EUR.

o SACE (Wtochy): 700 min EUR.
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Rozdziatl 5

Duze projekty infrastrukturalne w Polsce
- ramy prawno-instytucjonalne oraz
implementacja w Swietle studiow przypadku

5.1. Wprowadzenie

Celem niniejszego rozdziatu jest identyfikacja i ocena uwarunkowan reali-
zacji duzych projektéw infrastrukturalnych w Polsce. W pierwszej czesci doko-
nano przegladu formalno-prawnych ram instytucjonalnych realizacji megapro-
jektow, a takze dokonano analizy aktywnos$ci inwestycyjnej o duzej skali
w Polsce wraz z odniesieniem do infrastruktury drogowej, w obszarze ktorej
inwestycje realizowane sg w ostatnich latach w duzej skali. Na potrzeby realiza-
cji celow badawczych w drugiej czegsci rozdziatu dokonano analizy duzych pro-
jektow infrastrukturalnych metoda case study. Jak wskazuje B. Flyvberg, meto-
dyka case study jest uzasadniona w badaniach ekonomicznych®®, a w przypadku
megaprojektow sg one szczegodlnie uzyteczne ze wzgledu na ograniczong liczbe
i niepowtarzalno$é takich inwestycji’”’. Wyselekcjonowano cztery duze projekty
infrastrukturalne implementowane w Polsce, tj.:

— Baltic Pipe,

— Centralny Port Komunikacyjny Solidarnos¢,

— budowe nowego bloku energetycznego w Elektrowni Jaworzno 111 (910 MW),
— budowe drogi ekspresowej S61 [E67], tzw. Via Baltica.

Projekty te zostaly najpierw przedstawione i przeanalizowane w sposob
umozliwiajacy poznanie wielowymiarowego kontekstu ksztaltujacego uwarun-
kowania procesu oceny i podejmowania decyzji inwestycyjnych. W tym celu
poddano analizie pozyskany materiatl badawczy zgromadzony z rdznych zrodet,
tj. m.in. informacje udostegpniane przez inwestorow, strony internetowe inwesty-
cji, fora internetowe, raporty NIK, pras¢ branzowa.

% B, Flyvbjerg, Five Misunderstandings About Case-Study Research, ,,Qualitative Inquiry” 2006,
Vol. 12(2), s. 219-245.

570 Por. m.in. niedawne publikacje z zakresu megaprojektow stosujace metode casestudy: E.J. Ward,
P. Skayannis, op. cit.; K. Gharehbaghi, K. McManus, N. Hurst, K. Robson, M. Myers, Com-
plexities in Mega Rail Transportation Projects: “Sydney Metro” and “Melbourne Metro Rail”
Insight, ,,Journal of Engineering, Design and Technology” 2019, Vol. 18(5), s. 973-990.



5.2. Ramy instytucjonalne wdrazania duzych projektow
infrastrukturalnych

Proces implementacji duzych projektow infrastrukturalnych zaliczany jest do
najbardziej skomplikowanych, zlozonych, dhugotrwatych, obwarowanych mato
elastycznymi wymaganiami prawnymi ksztattujacymi dziatania poszczegdlnych
uczestnikow procesu inwestycyjnego. W cyklu realizacji projektow infrastruktural-
nych najwieksza ilo$¢ czasu pochfania nie sama budowa, lecz proces poprzedzajacy
roboty budowlane, a obejmujacy ztozone czynnosci przygotowawcze. Wymaga on
odpowiednio uksztaltowanego zaplecza instytucjonalnego obejmujacego m.in. for-
malne ramy wdrazania projektow inwestycyjnych. W dodatku z uwagi na dtugo-
trwato$¢ projektow infrastrukturalnych sg one implementowane w dynamicznie
zmieniajgcym si¢ otoczeniu instytucjonalnym, co wpltywa na zmian¢ uwarunkowan
zwigzanych z ich wdrazaniem i jest zrodlem dodatkowych zagrozen.

Przygotowanie procesu inwestycyjnego wymaga od inwestora zaangazowa-
nia réznych instytucji publicznych na réznych szczeblach oraz wspotpracy na
réznych etapach projektu inwestycyjnego z podmiotami zewnetrznymi, w tym
z interesariuszami, ktoérych oczekiwania sg zrdéznicowane. Ponadto proces ten
ma §ciste zwigzki z polityka ksztaltowang na poziomie nie tylko krajowym, lecz
rowniez mi¢dzynarodowym, a determinujaca m.in. sposdb wdrazania oraz wa-
runki finansowania.

Zasadniczo rolg inwestora jest zatem spelnienie wymogoéw prawnych
dotyczacych kwestii spotecznych, srodowiskowych oraz prowadzenie dialogu,
ktorego celem jest znalezienie kompromisu pomigdzy zr6znicowanymi oczeki-
waniami uczestnikow projektu, a odnoszacych sie do kwestii: spotecznych, $ro-
dowiskowych i ekonomicznych.

Szczegolnie ztozong posta¢ majg ramy formalne zwiazane z implementacja
projektow infrastrukturalnych, na ktoére skladaja si¢ liczne regulacje prawne
ksztaltowane na poziome krajowym oraz unijnym. Regulacje te sa zréznicowane
w poszczegbdlnych krajach i determinujg przebieg realizacji inwestycji, w tym
czynnosci, do ktorych zobligowany jest inwestor.

Dla przyktadu implementacja duzych projektow infrastrukturalnych obej-
mujacych: przygotowanie, budowe i eksploatacje autostrad i drog ekspresowych
w polskich warunkach reguluja liczne akty prawne, ktore okre$laja przebieg
procesu inwestycyjnego, a naleza do nich m.in.:

— Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych,

— Ustawa z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach ptatnych oraz o Krajo-
wym Funduszu Drogowym,

— Ustawa z dnia 10 kwietnia 2003 r. o szczeg6lnych zasadach przygotowania
i realizacji inwestycji w zakresie drog publicznych (tzw. Specustawa drogowa),
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— Ustawa z dnia 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o srodowi-
sku i jego ochronie, udziale spoteczefistwa w ochronie $rodowiska oraz
o ocenach oddzialywania na $rodowisko,

— Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony $rodowiska,

— Ustawa z dnia 16 grudnia 2005 r. o finansowaniu infrastruktury transportu
ladowego,

— Ustawa z dnia 12 stycznia 2007 r. o drogowych spotkach specjalnego prze-
znaczenia,

— Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane,

— Ustawa z dnia 11 wrze$nia 2019 r. Prawo zaméwien publicznych,

— Ustawa z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju,

— Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca
1999 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi
publiczne i ich usytuowanie,

— Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia
11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajace decyzje nr 661/2010/UE,

— inne akty prawne organéw obecnej UE>".

Powotane akty prawne stanowia wytacznie o ogdlnych ramach wdrazania
projektéw drogowych. Ponadto w odniesieniu do poszczegoélnych rodzajoéw pro-
jektow infrastrukturalnych wprowadzane sg programy inwestycyjne. Dla przy-
ktadu w zakresie projektéw obejmujacych budowe autostrad i drog ekspreso-
wych Ministerstwo Infrastruktury opracowuje szczegdtowe programy drogowe,
w ktorych zawarta jest lista inwestycji na drogach krajowych zaplanowanych
przez rzad do realizacji. W III dekadzie XXI wieku jest to tzw. Rzadowy Pro-
gram Budowy Drog Krajowych do 2030 r. (z perspektywa do 2033 r.), ktory
podlegat konsultacjom publicznym®’?. Dokument ten jest $redniookresowym
dokumentem programowym w sektorze infrastruktury drog krajowych, ktory
okresla m.in. cele polityki transportowej w zakresie budowy drogowej sieci
TEN-T na terenie RP oraz potgczen drogowych komplementarnych wobec niej
i stanowi kontynuacj¢ zatozen przyjetych w Programie Budowy Drog Krajo-
wych na lata 2014-2023 (z perspektywa do 2025 r.) z dnia 8 wrzesnia 2015 r.
Ramy czasowe obowigzywania PBDK do 2030 zostaly okreslone na lata 2021-
2030, a realizacja zakresu rzeczowego do 2033 r.

"1 Dyrektywa Rady z 30 listopada 2009 w sprawie ochrony dzikiego ptactwa, stanowiacej wersje
skonsolidowang wczesniejszej dyrektywy (2009/147/WE) (tzw. dyrektywa ptasia); Dyrektywa
Rady z dnia 21 maja 1992 r. w sprawie ochrony siedlisk przyrodniczych oraz dzikiej fauny
i flory (92/43/EWG) (tzw. dyrektywa siedliskowa); Dyrektywa Rady z dnia 27 pazdziernika
1997 r. dostosowujaca do postgpu naukowo-technicznego dyrektywe 92/43/EWG w sprawie
ochrony siedlisk przyrodniczych oraz dzikiej fauny i flory (1997/62/WE).

572 https://www.gov.pl/iweb/infrastruktura/rzadowy-program-budowy-drog-krajowych-do-2030-r-
z-perspektywa-do-2033-r (dostep: 14.05.2022 ).
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Zgodnie z obowigzujacymi ramami formalnymi rozpoczecie robot budowla-
nych jest poprzedzone ztozonym procesem prac przygotowawczych, ktory jest wie-
loetapowy, a w dodatku czgsto wzbudzajacym silne emocje spoteczne. Proces ten
w przypadku realizacji inwestycji w systemie tradycyjnym obejmuje m.in.:
Studium korytarzowe (SK),

— Studium Techniczno-Ekonomiczno-Srodowiskowe (STES),

— Koncepcje Programowa (KP),

— lub Koncepcje Programowa (STES-R),

— decyzje o srodowiskowych uwarunkowaniach (DSU),

— opracowanie dokumentacji technicznej,

— wydanie pozwolenia na budowe / zezwolenie na realizacje inwestycji drogo-
wej (ZRiD),

— postgpowanie o udzielenie zamowienia publicznego,

— budowe,

— oddanie do eksploatacji.

W przypadku projektow drogowych w Polsce proces ten trwa $rednio od
103 do 118 miesiecy. Nie jest rowniez wykluczona realizacja inwestycji w sys-
temie ,,projektuj i buduj”, ktory zaktada zlecenie wykonania czynno$ci projek-
towych oraz budowy wykonawcy wyltonionemu w postgpowaniu o udzielenie
zamowienia publicznego®”.

W zaleznosci od rodzaju projektu infrastrukturalnego (czy jest to projekt linio-
wy, czy tez punktowy) tworzenie ogdlnej koncepcji rozwoju obejmuje studia sie-
ciowe (tj. analizg¢ wplywu przedsigwzigcia na funkcjonowanie istniejacej i planowa-
nej sieci) oraz studia korytarzowe (umozliwiajace wypracowanie pogladu inwestora
oraz poinformowanie i uzyskanie wstgpnych opinii interesariuszy projektu). Takie
czynno$ci s3 wykonywane m.in. w odniesieniu do projektéw drogowych, jak tez
kolejowych (np. projektowanie korytarzy kolejowych na potrzeby funkcjonowania
Centralnego Portu Komunikacyjnego Solidarnos¢ — CPK).

W przypadku infrastruktury drogowej studium korytarzowe jest wstgpnym
etapem procesu przygotowania inwestycji, ktory umozliwia podjecie decyzji
dotyczacych dalszych prac oraz okreslenia lokalizacji pasa-korytarza (sposrod
branych pod uwagg, o szerokos$ci kilku kilometrow), w ktorym projektanci maja
wyznaczy¢ mozliwe warianty przebiegu drogi z uwzglednieniem uwarunkowan:
— geograficznych,

— przyrodniczych,
— spotecznych.

Dokumentacja (SK) ma umozliwi¢ wybdr najmniej konfliktowych koryta-

rzy drogowych, sam za$ proces wyboru powinien uwzglednia¢ ztozone relacje

573 https:/iwww.archiwum.gddkia.gov.pl/pl/a/34339/Cykl-przygotowania-inwestycji-drogowej
(dostep: 14.05.2022).
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odnoszace si¢ do zréznicowanych funkcji przestrzennych terenéw (w tym objetych

ochrona, ktérej przedmiotem moze by¢: srodowisko, zabytki, struktura osiedlencza)

z jednoczesnym uwzglgdnieniem uwarunkowan ekonomicznych. Studium Koryta-

rzowe jest punktem wyjscia do dyskusji spotecznych m.in. z obywatelami, jednost-

kami samorzadu terytorialnego, organizacjami pozarzagdowymi.

Mozna dokona¢ uogolnienia, ze zrodtami pomystow odnoszacych si¢ do
projektéw drogowych sg m.in.:

— podmioty zarzadzajace poszczegdlnymi rodzajami infrastruktury, tworzace
plany, strategie, programy rozwoju na podstawie ogolnych strategii rozwojo-
wych na poziomie kraju (tj. Strategia na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwo-
ju’™, Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu®”, Program Budowy
Drog Krajowych) oraz Unii Europejskiej (jak np. Biala Ksiega Transportu®",
Rozporzadzenie ws. sieci TEN-T°""),

— podmioty zarzadzajace infrastruktura (np. GDDKiA),

— spoteczenstwo (moga zglaszaé potrzeby odnoszace si¢ do infrastruktury dro-
gowej).

Na dalszym etapie procesu przygotowania inwestycji (SK) projektanci pro-
ponuja kilka mozliwych wariantow przebiegu inwestycji.

Opracowanie dokumentacji studialnej stanowi wstepny etap ustalenia loka-
lizacji inwestycji infrastrukturalnych. Etap ten daje inwestorowi ogdlny oglad na
zasadnos¢ 1 oplacalnosé ekonomiczng projektu infrastrukturalnego i nie przesa-
dza o kwestiach technicznych, przyrodniczych, geologicznych czy dotyczacych
kolizji projektowanej infrastruktury z istniejgcym sposobem zagospodarowania
terenu. Za$ SK daje punkt wyjscia do dyskusji spotecznej.

W dalszej kolejnosci (w przypadku projektow liniowych) opracowywane
jest Studium Techniczno-Ekonomiczno-Srodowiskowe (STES) lub STES z wy-
konaniem elementéw Koncepcji Programowej (STES-R). Powotane opracowa-
nia majg charakter ogdlny. W przypadku projektow drogowych okreslaja m.in.
obiekty drogowe, urzadzenia ochrony $rodowiska i prowadza do uszczegotowie-
nia przebiegu drogi. W ramach opracowania dokumentacji STES i STES-R
organizowane sg spotkania z mieszkancami obszarow znajdujgcych si¢ w wy-
znaczonym korytarzu, a ktéore majg umozliwi¢ zglaszanie uwag w celu wyboru

5" Uchwata RM z dnia 14 lutego 2017 r., Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku
2020 (z perspektywa do 2030 r.), Warszawa 2017, https://www.gov.pl/documents/33377/436
740/SOR.pdf

5 Uchwata RM z dnia 24 wrze$nia 2019 r., Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do
2030 roku, https://www.gov.pl/attachment/8ca82ea2-ddf5-4cff-8bfc-b7d7bfbh1237b

5 Komisja Europejska, Biata ksiega transportu, 2011, https://op.europa.eu/pl/publication-detail/-
/publication/bfaa7afd-7d56-4a8d-b44d-2d1630448855

577 Rozporzadzenie PE i Rady UE nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. ws. wytycznych doty-
czacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/
PL/TXT/?uri=celex:32013R1315
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przebiegu, ktory pogodzi zrdéznicowane interesy interesariuszy. Warianty prze-
biegu inwestycji analizowane sg pod katem: technicznym, ekonomicznym, §ro-
dowiskowym, spolecznym. Sposroéd rozwazanych wariantow przebiegu wybie-
rany jest najkorzystniejszy, ktory jest rekomendowany we wniosku o wydanie
decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach (DSU).

Duze projekty infrastrukturalne naleza do przedsiewzieé¢, ktoére znaczaco
oddzialuja na srodowisko i z tego wzgledu zgodnie z obowigzujacymi przepisa-
mi $rodowiskowymi wymagaja przeprowadzenia procedury w sprawie oceny
oddziatywania na $rodowisko planowanego przedsigwzigcia prowadzonej przed
whasciwa miejscowo Regionalna Dyrekcja Ochrony Srodowiska®”®. Decyzja
o srodowiskowych uwarunkowaniach jest wydawana w drodze postepowania
administracyjnego, podczas ktoérego prowadzone sa konsultacje spoleczne.
W toku prowadzonego postepowania rozpatrywany jest wezesniej przygotowany
raport o oddziatywaniu przedsigwzigcia na srodowisko, ktory podlega weryfika-
cji>"™®. W zaleznosci od przyjetej procedury DSU wydawane jest w odpowiednicej
sekwencji. W przypadku opracowania STES-R uzyskanie DSU pozwala na
przejscie do 11 etapu STES-R, ktory umozliwia konkretyzacje: zakresu rzeczo-
wego 1 finansowego przedsigwzigcia, okre§lenia wytycznych na potrzeby opra-
cowania dokumentacji projektowej oraz sporzadzenia analizy wielokryterialnej
dla wyboru najkorzystniejszych wariantow technicznych.

W zalezno$ci od prawodawstwa krajowego sposob pozyskiwania gruntow
w celu realizacji inwestycji jest zroznicowany. W Polsce w odniesieniu do inwe-
stycji celu publicznego istnieje mozliwos¢ pozyskania terendéw w drodze wy-
wlaszczenia, ktore moze mie¢ form¢ indywidualnych decyzji administracyjnych,
jak rowniez, jezeli przepisy szczegodlne tak stanowia, posta¢ decyzji hybrydowe;.
W poszczegblnych systemach prawnych sposob wywlaszczen jest zroéznicowa-
ny, ale zasadniczo opiera si¢ na modelu dwuetapowym, w ktorym najpierw do-
konywana jest proba zawarcia umowy cywilnoprawnej, a dopiero w przypadku
niedojécia do konsensusu zastosowanie trybu administracyjno-prawnego i wy-
dania decyzji administracyjnej.

Kolejnym etapem jest opracowanie dokumentacji technicznej wymaganej do
zlozenia wniosku o pozwolenie na budowe (w przypadku autostrad i drog ekspre-
sowych — decyzji o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej ZRID*®).

578 7Zob. szerzej: A. Siwkowska, Decyzje Srodowiskowe. Opinie i uzgodnienia, Wydanie 2, C.H. Beck,
Warszawa 2020, s. 6 i nast.

570 7ob. szerzej: K. Karpus, Raport o oddziatywaniu przedsiewziecia na Srodowisko w swietle przepi-
sow prawa polskiego [W:] Ocena oddzialywania na srodowisko w praktyce, red. B. Rakoczy, Wol-
ters Kluwer, Warszawa 2017, s. 63 i nast.

%0 Szerzej: L. Oleszczuk, Decyzja 0 zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej [w:] Realizacja
przedsigwziec infrastrukturalnych. Aspekty prawno-srodowiskowe, red. M. Pchalek, Wolters
Kluwer, Warszawa 2019, s. 207 i nast.
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Realizacja projektow infrastrukturalnych dokonuje si¢ zasadniczo na pod-
stawie przepisOw prawa zmowien publicznych, w zwiazku z czym opracowanie
dokumentacji technicznej moze by¢ objete odrebnym postgpowaniem o udziele-
nie zamowienia publicznego, jak rowniez moze stanowi¢ zamowienie obejmujg-
ce opracowanie dokumentacji oraz budowe (tj. system ,,projektuj i buduj”).
W modelu ,,projektuj i buduj” zadaniem wykonawcy zamowienia publicznego
jest opracowanie dokumentacji, uzyskanie ZRID i przeprowadzenie robot bu-
dowlanych. Zgodnie z obowiazujacymi w Polsce przepisami konsultacje spo-
teczne sa prowadzone w toku postepowania w przedmiocie wydania DSU, jak
réwniez na etapie wydawania ZRID.

5.3. Implementacja duzych projektow infrastrukturalnych w Polsce

W ciagu ostatnich dwoch dekad obserwuje si¢ w Polsce dynamiczny rozwdj
infrastruktury w obszarze jej r6znych komponentéw, a m.in. infrastruktury: dro-
gowej, kolejowej, lotniczej oraz morskiej. Istotnym czynnikiem, ktory wptynat
na wzrost liczby podejmowanych duzych projektow infrastrukturalnych, byto
wstapienie Polski do struktur Unii Europejskiej. Jak wynika to z dokumentow
opracowanych na szczeblu rzagdowym oraz polityki Unii Europejskiej, plany
inwestycyjne na kolejne lata w zakresie dalszego rozwoju infrastruktury w Pol-
sce wskazuja na utrzymanie si¢ trendu wzrostowego. Wsrod projektow strate-
gicznych realizowanych obecnie w Polsce mozna m.in. wskazaé:

— Strategi¢ Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, ktorej glow-
nym celem jest zwigkszenie dostepnosci transportowej kraju oraz poprawa
bezpieczenstwa i efektywnosci sektora transportowego poprzez utworzenie
spojnego, zrOwnowazonego, innowacyjnego systemu transportowego na po-
ziomie krajowym i europejskim®®,

— Program Budowy Drog Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywa do
2025 roku)’®,

— Krajowy Program Kolejowy®®,

— Program budowy 100 obwodnic na lata 2020-2030°%,

%! Uchwata Rady Ministrow z dnia 24 wrzesnia 2019 r. w sprawie przyjecia ,,Strategii Zrowno-
wazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku” https://www.gov.pl/attachment/8ca82ea2-ddf5-
4cff-8bfc-b7d7bfh1237b

%82 Uchwata Rady Ministrow z dnia 8 wrzesnia 2015 r. w sprawie ustanowienia programu wielo-
letniego pod nazwa ,,Program Budowy Drog Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywa do
2025 r.)”, https://www.gov.pl/attachment/75fef3b2-18ed-47f7-a91c-34fe2d2cf36a, Uchwata
w kolejnych latach podlegala aktualizacji.

%8 Uchwala Rady Ministréw z dnia 15 wrze$nia 20215 r. w sprawie ustanowienia Krajowego
Programu Kolejowego do 2023 r. https://www.gov.pl/attachment/2a9d1452-3eef-42a6-8bcf-
73b0fe2914cf, Uchwata w kolejnych latach podlegata aktualizacji.

188


https://www.gov.pl/attachment/8ca82ea2-ddf5-4cff-8bfc-b7d7bfb1237b
https://www.gov.pl/attachment/8ca82ea2-ddf5-4cff-8bfc-b7d7bfb1237b
https://www.gov.pl/attachment/75fef3b2-18ed-47f7-a91c-34fe2d2cf36a
https://www.gov.pl/attachment/2a9d1452-3eef-42a6-8bcf-73b0fe2914cf
https://www.gov.pl/attachment/2a9d1452-3eef-42a6-8bcf-73b0fe2914cf

— Program rozwoju polskich portéw morskich do 2030 roku®,

— Rozw¢j $rodladowych drog wodnych w latach 2016-2020 (z perspektywa do
2030 roku)’®,

— CEF (Connecting Europe Facility®®") na okres 2021-2027, a obejmujacy CEF
Energy, CEF Telecom, CEF Transport, ktory zapewnia finansowanie inwe-
stycji w ogolnoeuropejskie sieci infrastruktury transportowej, energetycznej
i cyfrowej, a ktory zastapit program TEN-T,

— Centralny Port Komunikacyjny Solidarnos¢>®,

Doswiadczenia wynikajace z realizacji projektow infrastrukturalnych
w ostatnich latach (tj. po transformacji ustrojowej) umozliwiajg sformutowanie
dwodch ogdlnych wnioskow. Po pierwsze, w wielu segmentach infrastruktury
obserwuje si¢ duzy postep w zakresie dostgpnosci i poprawy jako$ci infrastruk-
tury. Z drugiej jednak strony implementacja w ostatnich latach wielu projektow
infrastrukturalnych (w tym duzych projektow infrastrukturalnych) ujawnita ist-
nienie pewnych brakow instytucjonalnych wystepujacych w réznych fazach
cyklu projektu inwestycyjnego.

Biorac pod uwage stan infrastruktury drogowej w Polsce na rok 1989 wy-
magat on znacznych naktadow inwestycyjnych w celu odtworzenia, moderniza-
cji oraz wypehienia luki infrastrukturalnej w szczegolnosci odnoszacej si¢ do
drog klasy: A (autostrad) oraz S (drég ekspresowych), co rzutowalo na koniecz-
no$¢ podjecia decyzji dotyczacych rozpoczecia duzych projektéw infrastruktu-
ralnych. Co wigcej, luke wystepujaca w infrastrukturze drogowej poglebiat fakt
znacznej degradacji sieci linii kolejowych i tendencja do wzrostu znaczenia
transportu drogowego wzgledem transportu kolejowego.

Od poczatku transformacji ustrojowej w Polsce dostosowanie sieci trans-
portu drogowego do nowych potrzeb wymagato odpowiednich naktadow, pod-
czas gdy panstwo borykato si¢ z deficytem budzetowym. Pierwszym asumptem
dla rozwoju zdegradowanej i niedoinwestowanej infrastruktury drogowej i pod-
jecia si¢ implementacji duzych projektow inwestycyjnych byta mozliwos¢ pozy-

%8 Uchwata Rady Ministréw z dnia 13 kwietnia 2021 r. w sprawie ustanowienia programu wielo-
letniego pod nazwa ,,Program Budowy 100 Obwodnic na lata 2020-2030”, https://mwww.gov.
pl/attachment/4d4e970b-9f27-442a-8405-e35ab1c9416f

%8 https://www.gov.pl/documents/528248/541918/PROGRAM_PRPM_26112018.pdf/917baba4-
8f73-1d3d-1f63-8446b0c41145 (dostep: 1.02.2022).

%8 https://mgm.gov.pliwp-content/uploads/2017/11/zalozenia-do-planow-rozwoju-srodladowych-
drog-wodnych-w-polsce-na-lata-2016%E2%80%932020-z-perspektywa-do-roku-2030.pdf
(dostep: 1.02.2022).

%87 https://ec.europa.eu/inea/en/connecting-europe-facility (dostep: 1.02.2022).

%88 Uchwata RM z dnia 7 listopada 2017 . w sprawie przyjecia koncepcji przygotowania i realiza-
cji inwestycji Port Solidarno$¢ — Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczypospolitej, w tym
budowa nowych linii kolejowych oraz modernizacja i elektryfikacja czg$ci linii istniejacych,
https://www.gov.pl/attachment/29d4c588-49fe-405a-96bd-7a93¢c31485b8, https://www.gov.pl/
attachment/c5906a5a-7632-47a9-ab3c-661eb5a94272.
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skania $rodkéw finansowych pochodzacych z migdzynarodowych instytucji
finansowych, a w pozniejszym czasie rowniez srodkow preakcesyjnych z Unii
Europejskiej. W kolejnych latach pojawiaty si¢ rézne koncepcje dotyczace fi-
nansowania projektow drogowych z wykorzystaniem réznych modeli finanso-
wania, w tym modelu koncesyjnego, z r6znym efektem (w modelu koncesyjnym
zrealizowano projekty obejmujace tgcznie trzy odcinki autostrad: A1 Rusocin —
Torun, A2 Nowy Tomysl — Konin, A4 Katowice — Krakow).

Wyrazna zmiana w zakresie liczby podejmowanych projektéw infrastruktu-
ralnych nastgpita dopiero po wstapieniu Polski do Unii Europejskiej, ktora do-
prowadzita do zdywersyfikowania zrodet finansowania projektow inwestycyj-
nych. Pewna rol¢ motywujaca dla rozwoju infrastruktury drogowej odegrala
rowniez wspotorganizacja przez Polske z Ukraing Mistrzostw Europy w pitce
noznej Euro 2012, ktora przyspieszyla procesy inwestycyjne, a jednoczesnie
ujawnila wiele stabosci systemowych oraz organizacyjnych zwiagzanych z wdra-
zaniem duzych projektow infrastrukturalnych®®. Rysunek 4 prezentuje rozwoj
sieci autostrad i drog ekspresowych w latach 2000-2021.

Autostrady | Drogi Ekspresowe w Polsce
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Rysunek 4. Rozw¢j sieci autostrad i drog ekspresowych w Polsce w latach 2000-2021

Zrodto: Forum Polskich Wiezowcow SSC, https://www.skyscrapercity.com/threads/drogowy-w9%C4%85tek-
statystyczny-bez-mo%C5%BCliwo%C5%9Bci-komentowania.2281839/ (dostep: 11.04.2022).

%8 7Zob. szerzej: J. Kalinski, Motoryzacja a infrastruktura drogowa w Polsce po 1918 roku, Ofi-
cyna Wydawnicza SGH, Warszawa 2014, s. 13, https://cor.sgh.waw.pl/bitstream/handle/
20.500.12182/367/Drogi%20p0%201918.pdf?sequence=2&isAllowed=y
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Nalezy doda¢, ze wraz z rozwojem drog klasy A i S postepowal rownolegle
rozwoj pozostatych rodzajow drog krajowych. Na dzien 14 lutego 2022 roku
stan sieci autostrad i drog ekspresowych w Polsce przedstawiat si¢ nastepujaco:
— dhugosc¢ istniejacych drog A i S wynosi: 4 663 km,

— dhugos$¢ budowanych drog A i S wynosi: 1 111 km,

— dhugosc¢ istniejacych i budowanych drog A i S wynosi: 5 774 km,

— dhugos¢ planowanej sieci drog A i S wynosi 8 177 km (w tym: 2100 km auto-
strad 1 6 077 km drog ekspresowych),

— dhugosc¢ drog A i S pozostaltych do wybudowania w celu realizacji programu
PBDKiA wynosi 2 403 km>®.

Sie¢ autostrad i drog ekspresowych w Polsce na dzien 31 grudnia 2021 roku
przedstawia rysunek 5.

PROGRAM BUDOWY DROG KRAJOWYCH na lata 2014 - 2023 (2025)
STAN REALIZACYINY T PLANOWANY

Stan ra dzien
31.12. 2021 r

Rysunek 5. Sie¢ autostrad i drog ekspresowych na dzien 31 grudnia 2021 roku
Zrodto: GDDKIA, https://www.gov.pl/photo/3b5a5ee1-6304-4da8-h26a-bf94d5746da0 (dostep: 11.04.2022).

W tabeli 13 przedstawiono zaawansowanie w zakresie budowy sieci auto-
strad 1 drog ekspresowych w Polsce na dzien 14 lutego 2022 roku.

%0 Forum Polskich Wiezowcow SSC, https://www.skyscrapercity.com/threads/drogowy-w%C4%
85tek-statystyczny-bez-mo%C5%BCliwo%C5%9Bci-komentowania.2281839/ (dostep: 12.04.
2022).
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Tabela 13. Stan zaawansowania budowy autostrad i drog ekspresowych w Polsce
na dzien 14 lutego 2022 roku

i . s Odcinki
Oznaczenie . Dlugosé Stopien Odcinki Odcinki
. Przebieg . . . . ..| wprzygoto-
drogi calkowita| zaawansowania |w eksploatacji| w realizacji waniu
1 2 3 4 5 6 7
Autostrady
Al[ET75] Rusocin — Gorzycz- |568 km  |87% 494 km 74 km -
ki (PL/CZ)
A2[E30] |[Swiecko (D/PL)— [622km |79% 489 km 101 km 32 km
Kukuryki (PL/BY)
A4 [E40] |Jedrzychowice 673 km |100% 673 km - -
(D/PL) — Korczowa
(PL/UA)
A6 [E28]  |Kolbaskowo (D/PL) {29 km 100% 29 km - -
— Rzg$nica
A8 [E67] |Autostradowa 22,4km |100% 22,4 km - -
obwodnica
Wroctawia
A18 [E36] |Olszyna (D/PL)— [76,8km |7% 5,3 km 1,5 km -
Krzyzowa (oraz 70 km |(oraz 70 km
jedna jezdnia) |jedna jezdnia)
AS50 CPK — Minsk 114km |0% 0 km 0 km 114 km
Mazowiecki
Drogi ekspresowe
S1 Pyrzowice — 142,7 km |48,8% 69,6 km 37,5 km 10 km
Zwardon (PL/SK) (oraz 17,1 km|(oraz 8,5 km
jedna jezdnia) |jedna jezdnia)
S2 [E30] Potudniowa 34,1 km |[100% 34,1 km - -
obwodnica
Warszawy
S3[E65]  |Swinoujscie (D/PL) |470,6 km [86% 404,7 km 65,9 km -
— Lubawka (PL/CZ)
S5 [E] Ostroda — Bolkow  [540,2 km |57% 307,8 km 60,4 km -
(PL/CZ)
S6 [E28]  |Kotbaskowo (D/PL) 425,4 km |41,1% 174,8 km 144,4 km 96,7 km
— Rusocin (oraz 9,5 km |(oraz 9,5 km
jedna jezdnia) |jedna jezdnia)
S7[E77] |Gdynia— Rabka 705,6 km |68,9% 486,2 km 172,6 km 22,1 km
Zdroj
S8 [E67]  |Klodzko (CZ/PL) - |627,8 km (86,2% 541,1 km - 63,7 km
Choroszcz (PL/BY)
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cd. tabeli 13

1 2 3 4 5 6 7
S10 Szczecin — 743km [11,7% 55,6 km - 158,1 km
Naruszewo (oraz 7,8 km
jedna jezdnia)
S11 Kotobrzeg — Pieka- 83,3 km 72,5 km 70,2 km
ry Slaskie 565,4 km |14,7% (oraz 6,1 km
jedna jezdnia)
S12 Piotrkow 327,2 km |25,3% 82,8 km 14 km 163,4 km
Trybunalski —
Dorousk (PL/UA)
S14 Lodz w. Stowik — (41,7 km |31,7% 13,2 km 28,5 km -
w. Roza
S16 Olsztyn — Knyszyn (198,1 km |4,1% 8,2 km 6,9 km
(oraz 18,4 km|13,1 km (oraz 18,4 km
jedna jezdnia) jedna jezdnia)
S17 [E] Warszawa — 315,9 km |57,4% 181,3 km 2,5 km 122,5 km
Hrebrenne (PL/UA) (oraz 9,6 km |(oraz 5,4 km |(oraz 4,2 km
jedna jezdnia) |jedna jezdnia) [jedna jezdnia)
S19 [E] Kuznica Biatostoc- {581 km [23,3% 135,5 km 229,4 km 186,6 km
ka — Barwinek (oraz 29,5 km (oraz 29,5 km
(PL/SK) jedna jezdnia) jedna jezdnia)
S22 Grzechotki 50,6 km |100% 50,6 km - -
(RUS/PL) — Elblag (jedna jezdnia)
S50 CPK — Minsk 191 km |0% 0 km - -
Mazowiecki
S51 Olsztyn — Olsztynek {34 km 100% 34 km - -
S52 Cieszyn — 136,3 km [44,1% 60,1 km 14,8 km 61,4 km
Glogoczow
oraz fragment
obwodnicy Krakowa
S61 Ostréw Mazowiec- [213,8 km |48,6% 103,9 km 109,9 km -
ka — Budzisko
(PL/LT)
S74 Sulejéw — Nisko 203,2 km |3,3% 6,8 km 9,7 km 120,7 km
S79 Warszawa w. 7,5km  |100% 7,5 km - -
Marynarska —
Warszawa w.
Lotnisko
S86 Sosnowiec — 8,6 km |100% 8,6 km - -
Katowice

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: Forum Polskich Wiezowcow SSC, https://www.skyscrapercity.

com/threads/drogowy-w%C4%85tek-statystyczny-bez-mo%C5%BCliwo%C5%9Bci-komentowania.
2281839/ (dostep: 12.04.2022).
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Biorac pod uwagg zestawienie, nalezy doda¢, ze cz¢$¢ z powotanych odcin-
kow drog charakteryzuje si¢ stosunkowo niskim stopniem zaawansowania, cO
wigze si¢ z faktem, Zze cze$¢ z odcinkdéw zostata dodana stosunkowo niedawno
do PBDKIA i projekty te sa na wczesnym etapie implementacji.

Cechy charakterystyczne wtasciwe dla duzych projektéw inwestycyjnych
doprowadzity na gruncie polskich do§wiadczen zwigzanych z rozwojem infra-
struktury drogowej do wystgpienia wielu trudnosci na réoznych etapach wdraza-
nia projektow drogowych, ktére prowadzity m.in. do przekroczenia budzetu,
czasu, a do najpowazniejszych mozna zaliczy¢:

— konflikty spoleczne zwigzane z lokalizacjg inwestycji,

— przewlekto$¢ postepowan administracyjnych,

— problemy w koordynacji wdrazania poszczegdlnych projektow z uwagi na
wystepujace migdzy poszczegdlnymi projektami zwiagzki,

— eskalacje cen z uwagi na kumulacje popytu,

— wadliwy sposob waloryzacji §wiadczen w umowach budowlanych,

— brak odpowiedniej elastycznosci kontraktow w zakresie okreslenia czasu
przewidzianego dla realizacji prac budowlanych,

— konflikty zwigzane z rozliczeniami mi¢dzy wykonawcami a podwykonaw-
cami,

— problemy zwigzane z wlasciwosciami fizycznymi gruntu,

— zmieniajgcg si¢ polityke w zwigzku ze zmiang wtadz centralnych,

— nieprawidlowosci dotyczace jakosci materiatdow uzytych do budowy,

— problemy w mobilizacji sily roboczej,

— tendencje¢ do nadmiernej kumulacji wdrazanych projektow infrastruktural-
nych w jednym czasie,

— nieelastyczne podejscie sektora publicznego do procesu alokacji ryzyka
w zawieranych umowach,

— utrate kontroli publicznej nad poziomem optat pobieranych przez prywatnych
koncesjonariuszy na ptatnych odcinkach autostrad.

Powotane przyktady przeszkod, ktore mozna wskaza¢ na gruncie polskich
doswiadczen w zwigzku z realizacjg projektow drogowych stanowig baze dla
dalszego rozwoju instytucjonalnego i formutowania wnioskow, ktore moga
przyczyni¢ sie do zwiekszenia efektywno$ci implementacji przysziych projek-
tow infrastrukturalnych.

Obok projektow drogowych w ostatnich latach obserwuje si¢ w Polsce duzy
wzrost liczby wdrazanych projektow kolejowych. Stan infrastruktury kolejowej
na rok 1989 wymagal przeprowadzenia licznych inwestycji. W latach 90. ubie-
glego wieku stan kolei w Polsce ulegat stopniowej degradacji, co mialo zwiazek
ze wspomnianym wcze$niej przyrostem transportu drogowego. Wstgpienie Pol-
ski do Unii Europejskiej dato nowe mozliwosci w zakresie finansowania projek-

194



tow kolejowych, ale dopiero ostatnia dekada doprowadzita do wzrostu liczby
wdrazanych projektéw inwestycyjnych w tym zakresie. Mozna ogo6lnie stwier-
dzi¢, ze pierwsza dekada cztonkowstwa Polski w strukturach Unii Europejskiej
doprowadzita do wzrostu liczby podejmowanych projektow kolejowych, ale ich
liczba byta niewystarczajagca w konteksScie istniejgcych potrzeb infrastruktural-
nych, co skutkowato utrzymywaniem si¢ stanu stosunkowo niskiej konkurencyj-
nosci transportu kolejowego w stosunku do drogowego. Podejmowane w tym
czasie projekty obejmowaly przede wszystkim remonty i modernizacje istnieja-
cych odcinkéw linii kolejowych.

Obecnie obserwuje si¢ na calym $wiecie tendencj¢ do wzrostu znaczenia
transportu kolejowego w odniesieniu do transportu drogowego z uwagi na wdra-
zanie idei zrownowazonego rozwoju i zwigzane z tym podjete globalne wyzwa-
nia klimatyczne. W tym kontek$cie transport kolejowy poczytywany jest jako
transport w mniejszym stopniu obcigzajacy $rodowisko naturalne i bardziej
energooszczedny niz transport drogowy, co znajduje swoj wyraz w ksztattowa-
niu si¢ polityki unijnej w tym wzgledzie 1 jednoczesnie przektada si¢ i bedzie si¢
przektadalo na preferowanie podejmowania projektow kolejowych w najbliz-
szych dziesigcioleciach. Komisja Europejska juz w 2011 roku w dokumencie:
»Biata ksigga transportu” nakreslita wizje rozwoju kolei do 2050 roku, ktora
zaklada m.in. zwiekszenie udziatu kolei w przewozie os6b i towarow wzgledem
transportu samochodowego i lotniczego®'. Ponadto motywem podejmowania
projektow kolejowych jest rowniez kluczowe znaczenie transportu kolejowego
w Polsce dla utrzymania wlasciwego tempa rozwoju. Polska posiada jedna
z najgestszych sieci kolejowych w Europie, a obejmujacg ponad 19 tys. km, co
przedstawia rysunek 6.

1 Komisja Europejska, Biata ksiega transportu, 2011, https://op.europa.eu/pl/publication-detail/-
/publication/bfaa7afd-7d56-4a8d-b44d-2d1630448855 (dostep: 12.04.2022).
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MAPA LINII KOLEJOWYCH W POLSCE
arzadzanych przez PKP Polskie Linie Kolojowe S.A.oraz innych zarzadcow

g
PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

LEGENDA
@ punkty ladunkowe PKP PLK S.A

@ przejécia graniczne
— linie kolejowe
= miasta wojewodzkie
2 wojewddziwa

Opracowanie: PKP Polskie Linie Kolejowe S A.

Rysunek 6. Sie¢ linii kolejowych w Polsce zarzadzanych przez PKP S.A. na dzien
31 grudnia 2021 roku

Zrodto:  https:/www.plk-sa.pl/files/public/user_upload/pdf/Mapy/mapa_polski_pkt_ladunkowe IES_HC_calosc.
pdf (dostep: 12.04.2022).

Do najwazniejszych projektow modernizacyjnych podejmowanych w ostatnich
latach mozna zaliczy¢ projekty modernizacyjne na szlakach, takich jak m.in.:
— E20 Rzepin (D/PL) — Terespol (PL/BY),

— E30 Zgorzelec (D/PL) — Przemysl (PL/UA),
— E75 Warszawa — Biatystok.

Planowane w latach 2021-2030 (z perspektywa do 2040 roku) projekty ko-
lejowe obejmujg zréznicowane przedsiewzigcia, do ktorych zalicza si¢ zarowno
budowe, jak i modernizacje infrastruktury kolejowej”. Projekty te stanowig
odzwierciedlenie zamierzen i wytycznych formutowanych na szczeblu unijnym
oraz rzgdowym, a obejmujacym m.in.:

%92 pKp Polskie Linie Kolejowe S.A. — zamierzenia inwestycyjne na lata 2021-2030 z perspektywa do
2040 roku, Warszawa 2021, https://www.plk-sa.pl/files/public/user_upload/pdf/Zamierzenia_
inwestycyjne/2021-06-30_-_ZAMIERZENIA_INWESTYCYJNE.pdf
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— Strategi¢ na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa
do 2030 roku)*®,

— Strategie Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku®,

— Europejski Zielony Lad (European Green Deal)*®,

— Strategie na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilno$ci®®.

W perspektywie do 2030 roku w Polsce planuje si¢ realizacje projektow ko-
lejowych majacych na celu m.in.:

— modernizacj¢, rozbudowe i rewitalizacje istniejacych sieci linii kolejowych
w celu ukonczenia sieci bazowej i uzupetienia sieci kompleksowej TEN-T,

— rewitalizacje i rozbudowe linii kolejowych w obszarach funkcjonalnych
miast,

— realizacje projektow dotyczacych linii kolejowych o znaczeniu regionalnym,
w szczegolnosci zadan, dla ktorych zostala przygotowana z udziatem $rod-
kéw unijnych dokumentacja przedprojektowa i projektowa,

— realizacje etapow rozwoju infrastruktury kolejowej okreslonych w koncepcji
budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego Solidarnos¢,

— podniesienie parametréw ciaggéw towarowych poprzez zwigkszenie kluczo-
wych parametréw technicznych,

— zapewnienie i usprawnienie dostgpu do portow morskich (Gdynia, Gdansk,
Szczecin, Swinoujécie)™’.

Wsréd wymienionych zamierzen inwestycyjnych strategiczne znaczenie
odgrywa projekt dotyczacy m.in. budowy nowych linii kolejowych oraz moder-
nizacji i elektryfikacji cze$ci linii istniejacych w zakresie Centralnego Portu
Komunikacyjnego Solidarnos¢. Projekt ten niewatpliwie zalicza sie do grupy
duzych projektéw infrastrukturalnych o wysokim stopniu wrazliwosci politycz-
nej i spotecznej. Z kolei o wysokiej ztozonosci projektu swiadczy chociazby fakt
uchwalenia dedykowanej temu projektowi ustawy o Centralnym Porcie Komu-
nikacyjnym z dnia 10 maja 2018 roku®* regulujacej zasady i tryb:

%3 Uchwata RM z dnia 14 lutego 2017 r., Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku
2020 (z perspektywa do 2030 r.), Warszawa 2017, https://www.gov.pl/documents/33377/
436740/SOR.pdf

%% Uchwala RM z dnia 24 wrzesnia 2019 1., w sprawie przyjecia ,,Strategii Zréwnowazonego
Rozwoju Transportu do roku 20307, https://www.gov.pl/attachment/8ca82ea2-ddf5-4cff-8bfc-
b7d7bfb1237b

%% https://ec.europa.eu/info/strategy/priorities-2019-2024/european-green-deal/delivering-europe
an-green-deal_en (dostep: 15.04.2022).

%% Komisja Europejska, 9.12.2020, ,,Strategia na rzecz zrébwnowazonej i inteligentnej mobilnosci
— europejski transport na drodze ku przysztoéci”, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/
TXT/?uri=COM:2020:789:FIN

7 por. PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. — zamierzenia inwestycyjne na lata 2021-2030 z per-
spektywa do 2040 roku, Warszawa 2021, s. 15 i nast., https://www.plk-sa.pl/files/public/user_
upload/pdf/Zamierzenia_inwestycyjne/2021-06-30_- ZAMIERZENIA_INWESTY CYJNE.pdf

5% Ustawa z dnia 10 maja 2018 r. o Centralnym Porcie Komunikacyjnym. Dz. U. 2021, poz. 1354,
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— zarzadzania przygotowaniem i realizacjg inwestycji w zakresie Centralnego
Portu Komunikacyjnego, Inwestycjami Towarzyszacymi oraz innymi przed-
sigwzieciami zwigzanymi z budowg CPK,

— przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie CPK,

— przygotowania i realizacji Inwestycji Towarzyszacych.

Centralny Port Lotniczy stanowi planowany wezet przesiadkowy potozony
mi¢dzy Warszawa a Lodzig. W czesci ,,kolejowej” projekt ten obejmuje:

— wezel kolejowy w bezposredniej bliskosci projektowanego portu lotniczego,

— sie¢ potgczen kolejowych na terenie kraju (cel: umozliwienie przejazdu mig-
dzy Warszawg a wickszoscig najwigkszych polskich miast w czasie nie dtuz-
szym niz 2,5 godziny).

Ustawa o CPK stanowi, ze proces inwestycyjny zwigzany z budowa kompo-
nentu kolejowego CPK bedzie obstugiwany przez spotke celowa CPK, z wyjatkiem
dostosowania istniejacej infrastruktury kolejowej znajdujacej si¢ w zarzadzaniu
PKP PLK S.A. do potrzeb zharmonizowania z koncepcja CPK, ktora bedzie reali-
zowana przez PKP PLK S.A. Koncepcje uktadu kolejowego przedstawia rysunek 7,
na ktorym kolorem czerwonym oznaczono linie kolejowe planowane do realizacji
przez spotke celowa CPK, a niebieskim odcinki zarzadzane przez PKP PLK S.A.

Rysunek 7. Inwestycje kolejowe projektowane na potrzeby CPK

Zrodho: Opracowanie whasne na podstawie: https://www.cpk.pl/pl (dostep: 15.04.2022).
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Powodzenie realizacji projektow kolejowych, w tym projektu CPK, uzaleznio-
ne jest od zapewnienia zrodet finansowania. W tym zakresie mozna stwierdzi€, ze
biorac pod uwagg ustalenia dokonane w ramach porozumienia na szczycie unijnym
w lipcu 2020 roku (oraz dalszych ustalen) Polska zyskata mozliwo$¢ otrzymania
w ramach Wieloletnich Ram Finansowania na lata 2021-2027 oraz Europejskiego
Instrumentu na rzecz Odbudowy kwoty ok. 139 mld EUR dotacji oraz 34 mld EUR
pozyczek (w cenach biezacych)®®. Ponadto w ramach nowego narzedzia finan-
sowania projektow — Instrumentu na rzecz Odbudowy i Zwigkszenia Odpornosci
(Recovery and Resilience Fund), liczacego ogotem 750 mld EUR — Polska be-
dzie mogta dodatkowo sfinansowa¢ m.in. projekty kolejowe®®. Powotane uwa-
runkowania finansowania projektow kolejowych wskazuja na istnienie woli
politycznej sprzyjajacej finansowaniu tego typu projektow infrastrukturalnych
na szczeblu Unii Europejskiej.

Dotychczasowe doswiadczenia zwigzane z implementacja projektow kole-
jowych poczawszy od momentu wstapienia Polski do UE wskazujg na wystgpo-
wanie roznorodnych trudnos$ci, wsérdd ktérych mozna wskazac:

— wadliwe okreslenie zakresu inwestycji skutkujace koniecznosciag wykonywa-
nia robot dodatkowych,

— niewlasciwg koordynacj¢ dziatan na rdéznych etapach procesu inwestycyjnego,

— niewystarczajacy stopien absorpcji srodkéw unijnych,

— wystepowanie wad w dokumentacji projektowe;j,

— problemy kadrowe,

— skomplikowane i dtugotrwate procedury finansowania projektow inwestycyj-
nych,

— dhugotrwate procesy wydawania decyzji administracyjnych.

Podsumowujac, mozna stwierdzi¢, ze implementacja projektow kolejowych
wymaga zapewnienia odpowiedniego finansowania, woli politycznej i charakte-
ryzuje si¢ wysoka wrazliwo$cig na opini¢ spoteczng. Zjawisko to jest szczegol-
nie mocno widoczne na przyktadzie duzych projektow infrastrukturalnych, m.in.
projektu budowy CPK wraz z komponentem kolejowym, ktory w polskiej opinii
publicznej spotykat si¢ ze skrajnie przeciwstawnymi pogladami odnoszacymi si¢
do oceny zasadnosci podjgcia sie jego realizacji i ktory skupia uwage zréznico-
wanych grup interesariuszy opowiadajacych si¢ za badz przeciw. Zjawiska takie
nie nalezg do odosobnionych i wystepuja w réznych krajach. Wystarczy w tym
miejscu odnies¢ si¢ do wczesniej powolanego megaprojektu Portu lotniczego

%9 https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/strony/o-funduszach/fundusze-na-lata-2021-2027/
aktualnosci/770-mld-zl-z-nowego-budzetu-ue-trafi-do-polski-sejm-przyjal-ustawe-o0-zasobach-
wlasnych-ue/ (dostep: 16.04.2022).

800 7ob. szerzej:  hitps://ww.europarl.europa.eu/factsheets/pl/sheet/29/wieloletnie-ramy-finansowe
(dostep: 16.04.2022).
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Berlin Brandenburg im. Willy’ego Brandta, ktory skupial wokot siebie duza
grupe zwolennikéw, jak i przeciwnikow, bedac zarazem przedmiotem politycz-
nych spordéw na réznych szczeblach wiadzy: krajowym, regionalnym i lokalnym.

W ostatnich dwéch dekadach obserwowany byl dynamiczny rozwoj infra-
struktury lotniczej zarbwno w Polsce, jak i na §wiecie. Rozwoj ten w znacznym
stopniu byl zdeterminowany rozpowszechnieniem si¢ dziatalnosci tzw. tanich
linii lotniczych low cost carrier, oferujacych ustugi przewozu lotniczego osob
po cenach nizszych niz tradycyjne linie lotnicze, ktore przyczynity si¢ do zwigk-
szenia zainteresowania pasazerow tg forma transportu. Zjawisko to niejako wy-
generowato luke infrastrukturalng i doprowadzito do koniecznos$ci podjecia licz-
nych projektow inwestycyjnych zmierzajacych do zaspokojenia potrzeb
w zakresie infrastruktury lotniczej przez porty lotnicze, a obejmujacej budowe:

— terminali pasazerskich,

— nowych paséw startowych,

— plyt postojowych,

— parkingow,

— nowych systemow zarzadzania ruchem lotniczym,

— linii kolejowych taczacych porty lotnicze z centrami miast.

W polskich uwarunkowaniach podejmowanie projektow lotniczych byto
domeng portéw lotniczych, ktore w wiekszosci przypadkow dziataja w formie
spotek prawa handlowego z udziatami podmiotow sektora finanséw publicz-
nych.

Na rysunku 8 przedstawiono potozenie gléownych portéw regionalnych oraz
Lotniska Chopina w Warszawie (wczesniej Lotnisko Warszawa-Okecie), operu-
jacych w Polsce, a takze planowanego CPK.

W Polsce w ruchu lotniczym o charakterze pasazerskim i towarowym klu-
czowe znaczenie majg porty regionalne oraz Lotnisko Chopina w Warszawie,
ktore pelni obecnie funkcj¢ centralnego portu lotniczego. We wczesnej fazie
przygotowania pozostaje wspomniany juz megaprojekt o nazwie Centralny Port
Komunikacyjny Solidarnos¢, ktory w zakresie przedmiotowym obejmuje m.in.
budowe Portu Solidarno$¢, majacego zastapi¢ Lotnisko Chopina w Warszawie
i sta¢ si¢ portem lotniczym typu hub umozliwiajacego obstuge intensywnych fal
przylotowo-odlotowych®*,

81 https://www.cpk.pl/pl/inwestycja/lotnisko (dostep: 17.04.2022).
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Rysunek 8. Regionalne porty lotnicze w Polsce

Zrodio: Opracowanie wlasne na podstawie: Google Maps, https://www.gov.pl/iweb/infrastruktura/lotniska
(dostep: 17.04.2022).

Dotychczasowe doswiadczenia zwigzane z implementacja projektow inwe-
stycyjnych w obrebie technicznej infrastruktury lotniczej sa zrdznicowane,
a wynika to z r6znych przyczyn, m.in.: celu projektu, zakresu przedmiotowego,
potozenia i otoczenia, popytu na infrastrukture, motywow decyzji politycznych,
zmieniajacych si¢ uwarunkowan w trakcie implementacji projektow, a takze
w pewnym zakresie z uwarunkowan historycznych zwigzanych z lokalizacja
portow. Mozna stwierdzi¢, ze po 2004 roku obserwuje si¢ znaczny przyrost licz-
by implementowanych projektow infrastrukturalnych, pozwalajacy na sformu-
lowanie pewnych wnioskow odnoszacych si¢ do uwarunkowan wdrazania tego
typu projektow oraz ich cech, ktore generujg liczne zagrozenia, skutkujace m.in.
przekraczaniem czasu, naktadow, parametréw eksploatacyjnych, a tym samym
nieosigganiem wczesniej zakreslonych celow i zatozen projektow.

W dalszej czesci przedstawiono wybrane projekty infrastrukturalne, ktore
obrazuja uwarunkowania zwigzane z rozwojem infrastruktury i jednoczesnie
odzwierciedlajg liczne trudnosci odnoszace sie do ich implementacji.

Duzym projektem infrastrukturalnym, ktory przedstawia zlozonos¢ i liczne
trudnos$ci zwigzane z wdrazaniem projektow lotniczych, jest projekt o nazwie:
,Budowa nowej drogi startowej na lotnisku Krakéw-Balice” podjety przez Mie-
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dzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawla II Krakow-Balice (od 2007 roku
oficjalna nazwa to Krakow Airport im. Jana Pawtla II). Projekt obejmuje budowe
m.in. nowej drogi startowej obroconej o 4,7 stopnia w odniesieniu do istniejace-
go pasa startowego dla poprawy sytuacji przeszkodowej. Droga ta ma mie¢ dtu-
g0$¢ 2 800 metrow i calkowita szerokos¢ 60 metrow™2 Rysunek 9 obrazuje
usytuowanie inwestycji wzgledem istniejagcych obiektow technicznych znajduja-
cych si¢ w eksploatacji.

Rysunek 9. Usytuowanie nowej drogi startowej MPL im. Jana Pawta II Krakow-Balice

Zrodho: Opracowanie whasne na podstawie: www.pasazer.com (dostep: 17.04.2022).

Celem projektu jest m.in. zwiekszenie mozliwosci operacyjnych portu,
w tym otwarcie ruchu pasazerskiego w ramach bezposrednich lotow transatlan-
tyckich.

Projekt ten w chwili obecnej znajduje si¢ na etapie wydania decyzji o $ro-
dowiskowych uwarunkowaniach inwestycji (DSU), ktora poprzedza podjecie
czynnosci zwigzanych z przygotowaniem dokumentacji projektowej inwestycji.
Juz na tym etapie projektu wystapito wiele trudnosci zwigzanych z jego wdroze-
niem, do ktoérych mozna zaliczy¢:

— spory spoteczne dotyczace zasadnosci rozbudowy portu lotniczego w biezg-
cej lokalizacji w konteksScie istniejacych w bezposrednim otoczeniu portu
przeszkod 1 uwarunkowan (tj. r6za wiatrow, uksztaltowanie terenu, przeszkody),

— spory dotyczace potencjalnego wzrostu ruchu pasazerskiego, ktory moze
generowac dodatkowe negatywne efekty zewnetrzne w otoczeniu portu (ha-
tas, drgania),

— wysoki stopien mobilizacji mieszkancéw oraz przedstawicieli samorzadow
gmin potozonych w okolicy portu formutujacych liczne zarzuty wzgledem
opracowanego raportu srodowiskowego,

892 https://www.krakowairport.pl/pl/firma/lotnisko/inwestycje/krk-2036/budowa-nowej-drogi-
startowej (dostep: 17.04.2022).
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— brak akceptacji niektorych mieszkancow wzgledem usytuowania nowych
$ciezek podejscia dla nowej drogi startowej,

— przedluzajace sie procedury zwigzane z wydaniem DSU, ktére warunkuja
mozliwos$¢ przystagpienia do opracowania dokumentacji technicznej,

— wysokie koszty odszkodowan w zwigzku z uchwaleniem obszaru ograniczo-
nego uzytkowania, co ponickad zwigzane jest z wystgpowaniem bledu sys-
temowego w zakresie sposobu regulacji ustawowej zasad odpowiedzialnosci
portow lotniczych,

— niekorzystne polozenie w kontekscie dalszej rozbudowy portu,

— fakt, ze projekt bedzie prowadzony w obszarze przylegajacym do funkcjonu-
jacego juz portu lotniczego, co ograniczy mozliwos¢ wykonywania operacji
lotniczych, a z drugiej strony wylaczy konieczno$¢ zamknigcia lotniska na
ok. 88 miesigcy,

— wysoki stopien ztozono$ci wptywajacy na utrudnienie koordynacji planowa-
nych robot budowlanych z koniecznoscig utrzymania funkcjonalnosci portu,

— utrudnienie procesu budowlanego z uwagi na blisko$¢ nowej drogi startowej
wzgledem istniejacej®®.

Powyzsze trudnosci doprowadzity m.in. do opdznienia procesu inwestycyj-
nego. Zgodnie z pierwotnie przyjetymi zatozeniami wynikajacymi z tzw. planu
generalnego (master planu dla PL Krakéw) nowa droga startowa miata zostaé
oddana do uzytku do 2021 roku.

Innym przyktadem duzego projektu infrastrukturalnego w zakresie infra-
struktury lotniczej jest projekt obejmujacy budowe Portu Lotniczego w Rado-
miu, ktéorego obecna nazwa to: Port Lotniczy Warszawa-Radom im. Bohaterow
Radomskiego Czerwca 1976 roku. Projekt zostat podjety na terenie funkcjonuja-
cego lotniska w Sadkowie wykorzystywanego gtéwnie przez wojsko. W 2012
roku rozpoczeto projekt obejmujacy dostosowanie lotniska dla potrzeb cywil-
nych. W 2014 roku port zostat wpisany do rejestru lotnisk cywilnych, jednakze
z uwagi na brak zainteresowania linii lotniczych uruchomieniem potaczen lotni-
czych w ostateczno$ci doprowadzito to do upadtosci inwestora i sprzedania na
rzecz PP ,,Porty Lotnicze”. W 2019 roku podjeto decyzje o dalszej rozbudowie
lotniska w celu umozliwienia przyje¢cia 3 min pasazeréw rocznie z mozliwos$cig
rozbudowy do 9 min pasazeréw. Przebudowa obejmuje droge startowa, plyty
postojowe, terminal. Zasadniczym celem rozbudowy portu jest odcigzenie Lot-
niska Chopina w Warszawie. Port ma zosta¢ oddany ponownie do eksploatacji
w 2023 roku, a budzet projektu przekroczyt kwote 1 mld PLN. Rysunek 10
przedstawia budowe¢ nowego terminalu.

898 https://www.krakowairport.pl/pl/firma/biznes/fag-biznes# (dostep: 17.04.2022).
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Rysunek 10. Budowa terminalu PL Warszawa-Radom

Zrodlo: Rynek Lotniczy, https://www.rynek-lotniczy.pl/wiadomosci/lotnisko-warszawaradom-ppl-pokazuje-postepy
-prac-zdjecia-13350.html (dostep: 17.04.2022).

W zwiazku z implementacja projektu budowy PL Lublin wystapilo wiele
trudnosci, wsérdd ktérych mozna wskazac na:

— niedoszacowanie i bledy w ocenie ruchu lotniczego,

— wysoki stopien powigzania decyzji inwestycyjnej ze sfera polityki,

— kilkukrotne przekroczenie pierwotnie zaktadanych naktadow inwestycyjnych
z uwagi na zmian¢ zakresu inwestycji i bledy w identyfikacji preferencji pa-
sazerow,

— wystepujaca konkurencje wzgledem sasiadujacych portow lotniczych,

— oddalenie portu o 100 km od Warszawy, ktore utrudnia komunikacje migdzy
portami w Lublinie i Warszawie, a tym samym ogranicza jego atrakcyjnos¢,

— istnienie konkurencji w postaci PL Warszawa-Modlin, ktéry zajmuje si¢ ob-
stuga tzw. linii low-costowych,

— deficyt w zakresie aprobaty spotecznej wzgledem zasadnosci rozbudowy portu,

— wysokie ryzyko niepowodzenia projektu po oddaniu obiektow do eksploatacji.

Podsumowujac, mozna stwierdzi¢, ze projekt ten ma $ciste zwiagzki z poli-
tyka. Bledy zwigzane z oceng zasadnos$ci budowy przedmiotowego portu lotni-
czego doprowadzily do koniecznoséci zmiany zakresu projektu, zwielokrotniajac
warto$¢ naktadow inwestycyjnych, a nadto przyczyniajac si¢ do powstania wy-
sokich kosztow utrzymania istniejacych obiektow.

Projektem, ktéry wzbudza duze zainteresowanie opinii publicznej w Polsce,
jest wspomniany megaprojekt budowy CPK Solidarno$¢ wraz z Portem Solidar-
no$¢. Nowy port lotniczy bedzie czescig CPK — wezta transportu intermodalnego
taczacego transport lotniczy, kolejowy oraz drogowy. Port ma zosta¢ zlokalizo-
wany w odlegtosci ok. 37 km na zachdd od centrum Warszawy w gminie Bara-
now. Podstawowe zatozenia dotyczace portu sg nastgpujace:
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— powierzchnia portu ok. 3 000 ha,

— naklady inwestycyjne (w tym komponent kolejowy) ok. 30-35 mld PLN,

— 2 roéwnolegte drogi startowe o dtugosci 4 000 m i szerokosci 60 m,

— planowana przepustowos¢ terminala na rok 2038: 45 mln pasazerow rocznie,

— maksymalna przepustowo$¢: 56 mln pasazerow,

— terminal pasazerski zintegrowany ze stacja kolejowa i dworcem kolejowym
(odrgbny projekt).

W listopadzie 2017 roku powstata: , Koncepcja przygotowania i realizacji
inwestycji Port Solidarno$¢ — Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczpospoli-
tej Polskiej”. Z kolei w 2020 roku ustanowiono Program inwestycyjny CPK®*.
Zgodnie z koncepcja przedsiewzigcie obejmujace komponent lotniskowy ma
zosta¢ zrealizowane do konca 2027 roku. Cel gtéwny projektu zaktada wybudo-
wanie i eksploatacj¢ rentownego, innowacyjnego wezta transportowego, ktory
uzyska miejsce w pierwszej dziesigtce najlepszych portow lotniczych $wiata®®.

Mimo ze realizacja projektu Port Solidarnos¢ jest na stosunkowo wczesnym
etapie implementacji, to mozna stwierdzi¢, ze w zwigzku z jego implementacja
wigza si¢ nastepujace trudnosci:

— wysoki stopien ztozonosci przedmiotowe;j,

— koniecznos¢ koordynacji réznych komponentow infrastruktury,

— unikatowo$¢, ktorej przejawem jest m.in. brak dos§wiadczen w realizacji pro-
jektoéw o takiej skali naktadow i oddzialywania,

— $ciste zwiazki z polityka i wysoka podatnosc¢ na jej wptywy,

— protesty spoleczne odnoszace si¢ do zasadnosci projektu, lokalizacji i aspek-
tow srodowiskowych,

— brak akceptacji mieszkancow gminy Baranéw na lokalizacjg¢ portu na terenie
tejze gminy (referendum z 2018 roku),

— kwestionowana przez rézne kregi spoteczne efektywnosé projektu,

— zmieniajacy si¢ rynek lotniczy w zwigzku z przeistaczajaca si¢ polityka kli-
matyczng,

— istnienie konkurencyjnych Aub-ow,

— mozliwa eskalacja naktadow inwestycyjnych,

Konkludujge, mozna stwierdzi¢, ze projekty lotnicze majg Sciste zwiazki
z polityka i sg podatne na wiele réznorodnych trudnosci zwigzanych z ich im-
plementacja, ktére sg przyczyna odstepstw od przyjetych celow.

W dalszej kolejnosci uwaga zostata skupiona na rozwoju i problematyce
implementacji duzych projektow infrastrukturalnych w obszarze energetyki.
W Polsce energia elektryczna jest produkowana m.in. przez elektrownie ciepl-

804 Uchwata RM z dnia 18 listopada 2020 r. w sprawie ustanowienia programu wieloletniego —
~Program inwestycyjny Centralny Port Komunikacyjny. Etap | 2020-2023".

605 H
Ibid., s. 9.
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ne, wodne, wiatrowe i stoneczne. Elektrownie cieplne wykorzystujg paliwa state,
tj. wegiel kamienny, wegiel brunatny, biomasg. W 2022 roku gtéwnym produ-
centem energii byly elektrownie zawodowe, tzw. konwencjonalne, w znacznej
mierze wykorzystujgce jako paliwo wegiel kamienny i brunatny. Dostrzegalny
jest jednak wzrost liczby projektow infrastrukturalnych w zakresie energetyki
wiatrowej na ladzie, a co za tym idzie wzrost udziatu energii ze zrodel odna-
wialnych w miksie energetycznym.

Wdrazanie projektow inwestycyjnych w zakresie energetyki jest obecnie
w silny sposdb zdeterminowane przez polityke klimatyczna ksztaltowana przede
wszystkim na szczeblu Unii Europejskiej, a takze krajowym. Obecnie dostrze-
galne sg stosunkowo dynamicznie zmieniajace si¢ uwarunkowania prawne doty-
czace dopuszczalnos$ci i ksztattowania zasad implementacji projektow inwesty-
cyjnych, w tym ich finansowego wsparcia. Mozna stwierdzi¢, ze projekty te sa
w wysokim stopniu wrazliwe na zmiany legislacyjne, ktore rzutuja zar6wno na
zasady ich wdrazania, jak tez na ich efektywnos¢.

Z perspektywy wdrazania projektow energetycznych kluczowe znaczenie
odgrywaja zatozenia polityki sformulowane m.in. w dokumentach, takich jak:

— Ramowa konwencja ONZ w sprawie zmian klimatu®®,

— Pakiet regulacji klimatycznych UE w ramach Europejskiego Zielonego Ladu
,,Fit for 55”607,

— Polityka energetyczna panstwa do 2040 r. (PEP2040)°%,

Zatozenia polityki klimatycznej UE zmierzaja do ograniczenia emisji ga-
zO6w cieplarnianych w Europie o co najmniej 55% do 2030 roku wzgledem po-
ziomu z 1990 roku i osiagniecia neutralnosci klimatycznej do 2050 roku. Proces
legislacyjny zwigzany z wdrozeniem ,,Fit for 55 wymaga wdrozenia noweliza-
cji obowiazujacych regulacji, m.in. dyrektywy PE w sprawie promowania sto-
sowania energii ze zrodel odnawialnych®®, tak wiec na chwile obecna jest on
procedowany na szczeblu unijnym oraz krajowym panstw cztonkowskich UE.

Z kolei Polityka energetyczna Polski do 2040 roku wyznacza ramy trans-
formacji energetycznej w Polsce i zawiera przesadzenia w zakresie doboru tech-
nologii stuzacych budowie niskoemisyjnego systemu energetycznego. Wsrod
trzech filarow przyjetych w strategii zawartej] w Polityce energetycznej, drugi

898 http://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WDU19960530238/0/D19960238.pdf  (dostep:
20.04.2022).

807 Zob.  https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN-PL/TX T/?from=EN&uri=CELEX%3A52021
DCO0550; https://ec.europa.eu/clima/eu-action/climate-strategies-targets/2030-climate-energy-
framework_pl( dostep: 20.04.2022).

8% Obwieszczenie Ministra Klimatu i Srodowiska z dnia 2 marca 2021 r. w sprawie polityki ener-
getycznej panstwa do 2040 r., https://www.dziennikustaw.gov.pl/MP/2021/264

899 7ob. https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=celex:32009L.0028 (dostep: 20.04.
2022).
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dotyczy: ,,Zeroemisyjnego systemu energetycznego”®™ i ma bezposredni wplyw

na kierunki zwigzane z implementacja projektow energetycznych. W mysl zato-
zen PEP2040 transformacja wymaga przyspieszenia $ciezki odchodzenia od
wegla i zwigkszenia wykorzystania technologii OZE. Zatozenia przyjete w Eu-
ropejskim Zielonym bLadzie oraz PEP2040 beda stymulowaly podejmowanie
nowych projektéw inwestycyjnych w zakresie OZE, aby zapewni¢ luke zwiaza-
ng z postepujacym odchodzeniem od stosowania paliwa weglowego, jak réwniez
beda przyczyniac si¢ do przyspieszenia decyzji w kwestii elektrowni jadrowych.

W ostatnich latach w Polsce podj¢to kilka duzych projektow energetycz-
nych zwigzanych z budowa nowych blokéw weglowych w istniejacych elek-
trowniach. Mozna do nich zaliczy¢ m.in. projekt obejmujacy budowe nowych
blokéw energetycznych w:

— elektrowni Opole (1800 MW

— elektrowni Kozienice (1075 MW)™2,
— elektrowni Jaworzno IIT (910 MW)®%,
— elektrowni Ostroteka (1000 MW).

Kazdy z powotlanych projektow charakteryzowat sie: wysokim stopniem
ztozono$ci, duzymi naktadami finansowymi, znacznym oddziatywaniem na §ro-
dowisko naturalne, oporem ze strony interesiariuszy, wysokim zaawansowaniem
technologicznym, stosunkowo wysokim ryzykiem politycznym. Nadto nalezy
wskazaé, ze projekty te byly wdrazane w zmieniajacych si¢ uwarunkowaniach
m.in. w zakresie polityki klimatycznej UE oraz panstwa.

Dwa sposrod wyliczonych projektow znajduja sie w fazie eksploatacji.
Z kolei projekt dotyczacy nowego bloku energetycznego Elektrowni Jaworzno
III zostat oddany do uzytku, jednak z uwagi na wady w wybudowanym za ok.
6 mld PLN bloku, ktére zostaly wykryte po kilku miesigcach funkcjonowania,
jego eksploatacja zostata wstrzymana.

Szczegodlny przypadek dotyczy ostatniego z powotanych projektow inwe-
stycyjnych — budowy nowego bloku energetycznego ,,C” Elektrowni Ostroleka,
ktérego budowa rozpoczeta w 2018 roku zostata trwale wstrzymana w 2020
roku. Powstate elementy konstrukcyjne zostaty rozebrane. Wsrod przyczyn de-
cyzji o odstgpieniu od kontynuacji projektu mozna m.in. wskaza¢ watpliwosci
dotyczace efektywnosci projektu, aspekty srodowiskowe, polityke dekarboniza-
cji. Rysunek 11 przedstawia konstrukcje bloku ,,C” w trakcie budowy. Projekt
pochtonat naktady w kwocie ok. 1,3 mid PLN.

810 https://www.dziennikustaw.gov.pl/M2021000026401.pdf, s. 6.

811 https:/www.gkpge.pl/biuro-prasowe/komunikaty-prasowe/korporacyjne/pge-drugi-nowoczesny-
blok-energetyczny-w-elektrowni-opole-rozpoczal-produkcje-energii (dostep: 20.04.2022).

812 https://media.enea.pl/pr/379526/nowy-blok-energetyczny-grupy-enea-o-mocy-1-075-mw-
oddany-do-eksploatac (dostep: 20.04.2022).

813 https://www.nowejaworzno-grupatauron.pl/ (dostep: 20.04.2022).
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S " v o\ 3
Rysunek 11. Elementy konstrukeji elektrowni Ostrol¢ka blok ,,C” w trakcie budowy
Zrodto: eOstroleka.pl

Biorac pod uwage promowang polityke klimatyczna, jednym z preferowanych
zrodet energii sa OZE, do ktorych naleza m.in. farmy wiatrowe (na ladzie i morzu).

W Polsce rozwoéj projektow obejmujacych budowe i eksploatacje farm wia-
trowych na ladzie (onshore) rozwijat sie od poczatku lat 90. XX wieku i sukcesyw-
nie nabierat coraz wigkszego tempa w kolejnych latach. Jednakze liczba nowo po-
dejmowanych projektow zostata istotnie ograniczona, a wrecz zablokowana
w wyniku uchwalenia w 2016 roku ustawy o inwestycjach w zakresie elektrowni
wiatrowych®™, ktora wprowadzita tzw. zasade 10H. Zgodnie z nig elektrownie wia-
trowe mogty by¢ lokowane w odlegtosci co najmniej dziesigciokrotnosci wysokosci
elektrowni od zabudowan mieszkalnych. Konsekwencjg ograniczen ustawowych
bylo powazne utrudnienie w pozyskaniu terenéw umozliwiajacych lokacje nowych,
duzych elektrowni wiatrowych, stad ustawa w kregach przeciwnikow jej wprowa-
dzenia zyskata miano tzw. ustawy antywiatrakowej. Wsrdd argumentéw formuto-
wanych przez przeciwnikow powotanej ustawy podnoszono, ze ustawowe okresle-
nie odleglosci farm od zabudowan nie jest zasadne, poniewaz oddzialywania
akustyczne farm sg zréznicowane i zaleza od lokalnych uwarunkowan, dlatego tez
powinny by¢ rozpatrywane indywidualnie w toku oceny $rodowiskowej. W kolej-
nych latach glosy ptynace od przedstawicieli branzy OZE, jak rowniez wynikajace
z nowej polityki klimatycznej UE doprowadzity do koniecznosci podjgcia czynnosci
na $ciezce legislacyjnej zmierzajacych do zmian w ustawie, polegajacych na uela-
stycznieniu procesu lokalizacyjnego i jego instytucjonalnym przemodelowaniu

814 Ustawa z dnia 20 maja 2016 r. o inwestycjach w zakresie elektrowni wiatrowych. Dz. U. 2021,
poz. 724.
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w zakresie planistycznym oraz dotyczacym kwestii zwigzanych z procedurg oceny
srodowiskowej. Na poczatku 2022 roku polskie przepisy dotyczace lokalizowania
elektrowni wiatrowych na ladzie nalezaty do najbardziej restrykcyjnych w catej Unii
Europejskiej. Opdzniajace si¢ prace nad nowelizacjg mogg znaczaco utrudnic reali-
zacje przyjetych zatozen celow klimatycznych wyznaczonych na 2030 roku. Zesta-
wienie najwigkszych projektow inwestycyjnych w zakresie farm wiatrowych
w Polsce przedstawia tabela 14.

Tabela 14. Zestawienie najwigkszych farm wiatrowych w Polsce ze wzgledu na moc (na 2021 rok)

Liczba Rok
Projekt Wojewodztwo Moc turbin oddania Wiasciciel
do uzytku
Farma Potggowo pomorskie, 219 MW | 219 2020 Mashav Energia
zachodniopomorskie

Farma Margonin wielkopolskie 120 MW | 120 2009 EDP Renewables Polska
Farma Banie zachodniopomorskie | 106 MW |53 2016 Wiatromill
Farma Marszewo | zachodniopomorskie | 100 MW | 50 2013 Tauron Ekoenergia
Farma Lotnisko pomorskie 94,5 MW |30 2015 PGE Energia Odnawialna

Zrodto: rynek elektryczny.pl

Z kolei rysunek 12 prezentuje usytuowanie najwickszych farm wiatrowych
w Polsce.
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Rysunek 12. Potozenie farm wiatrowych w Polsce (o mocy powyzej 50 MW)
Zrodto: Wikipedia.
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Lokalizacja farm wiatrowych na terenie kraju nie byla regularna, co miato
zwigzek z warunkami dotyczacymi sity wiatru, ktére determinowaly efektyw-
nos$¢ projektu. W ostatnich latach z uwagi na budowg coraz wyzszych i o wigk-
szej sprawnosci elektrowni wiatrowych aspekt wietrznosci przyjmuje drugo-
rzedne znaczenie. Najistotniejsza jest lokalizacja w kontekscie przytoczonej
ustawy antywiatrakowej.

Oprocz farm wiatrowych onshore, w Polsce planowane sg projekty obejmu-
jace budowe i eksploatacj¢ morskich farm wiatrowych (offshore wind power), do
czego moze si¢ przyczyni¢ uchwalenie w grudniu 2020 roku ustawy o promowa-
niu wytwarzania energii elektrycznej w morskich farmach wiatrowych, tzw. usta-
wy offshore®®®, ktora umozliwita budowe farm wiatrowych na morzu i moze przy-
blizy¢ Polske do realizacji celu, jakim jest osiggni¢cie neutralno$ci energetycznej
do 2050 roku. W perspektywie najblizszych lat mozna spodziewa¢ si¢ rozwoju
projektow energetycznych offshore przez spotki PGE, Enea i Tauron, ktore podpi-
saly w tej sprawie list intencyjny wyrazajacy wolg strategicznej wspotpracy zwia-
zanej z przysztymi projektami inwestycyjnymi w zakresie morskiej energetyki
wiatrowej na obszarze Polskiej Wylacznej Strefy Ekonomicznej Morza Baltyckie-
g0 i deklaruja rozpoczecie budowy pierwszej farmy offshore w 2024 roku®®.

W najblizszej dekadzie planowane jest rowniez wdrozenie projektow ener-
getycznych w zakresie energetyki jadrowej. Dotychczasowe do$wiadczenia
z tym zwigzane wskazuja, ze sa to projekty o Scistym powigzaniu z polityka,
ktore wywolujg protesty ze strony réznych grup interesariuszy. Ponadto na
ptaszczyznie UE toczy si¢ dyskusja dotyczaca uznania energii jadrowej jako
zrodla energii okre$lanego w europejskiej taksonomii jako zrodia energii odna-
wialnej, ktorej rezultat moze mie¢ kluczowe znaczenie dla kontynuacji projektu.
Tego typu projekty wywotuja spory dotyczace lokalizacji. Dla przyktadu mozna
wspomnieé, ze w Polsce wytypowano ponad 20 potencjalnych lokalizacji elek-
trowni jadrowych, z ktorych wybrano dwie. Program polskiej energetyki jadro-
wej zaktada uruchomienie pierwszego reaktora (spo$rod szesciu planowanych)
do 2033 roku®"".

Na podstawie wskazanych powyzej przyktadéw projektow w zakresie ener-
getyki mozna wskazac¢, ze wywotuja one liczne trudnosci, ktére wynikaja m.in.:
— ze zwigzkéw z polityka ksztaltowang na szczeblu migdzynarodowym oraz

krajowym, a odnoszacg si¢ do kwestii klimatycznych, czy tez zasad ich fi-
nansowania,

615 Ustawa z dnia 17 grudnia 2020 r. o promowaniu wytwarzania energii elektrycznej w morskich
farmach wiatrowych. Dz.U. 2021, poz. 234 784, 1093, 16424.

818 https:/www.gov.pl/web/aktywa-panstwowe/pge-enea-i-tauron-planuja-wspolnie-rozwijac-
kolejne-morskie-farmy-wiatrowe (dostep: 26.04.2022).

817 https://www.gov.pl/attachment/f1cc5860-2f9c-47bf-9bed-260b03df4f94 (dostep: 26.04.2022).
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— stopnia oddziatywania na $rodowisko,

— wysokiej wrazliwosci na zmieniajace si¢ uwarunkowania prawne, ktére moga
doprowadzi¢ do obnizenia efektywnos$ci, a w niektorych przypadkach do ko-
nieczno$ci odstgpienia od projektu,

— wysokiej kapitatochtonnosci,

— przewaznie dlugiego i niepewnego okresu zwrotu.

Reasumujac, mozna stwierdzi¢, ze implementacja duzych projektow infra-
strukturalnych dostarcza inwestorom licznych i zr6znicowanych w swej naturze
trudnosci, co wynika zarowno ze specyfiki poszczegolnych rodzajow projektow
infrastrukturalnych i1 ich wielowymiarowosci, jak rowniez zrdéznicowanych
czynnikdéw zewnetrznych ksztattujacych warunki ich wdrazania, takich jak m.in.
zmieniajgce si¢ uwarunkowania prawne, polityczne, srodowiskowe, ktore sa
ksztattowane nie tylko na poziomie krajowym, lecz rowniez ponadnarodowym.

5.4. Studia przypadkow

5.4.1. Baltic Pipe

Baltic Pipe jest strategicznym projektem infrastrukturalnym spetniajacym
zarazem cechy megaprojektu — najwazniejszym projektem inicjowanym przez
polski rzad w celu poprawy bezpieczenstwa energetycznego Polski (w ostatnich
trzech dekadach). Projekt ten ma na celu budowe i oddanie do eksploatacji no-
wego korytarza dostaw gazu ziemnego ze zt6z norweskich na rynek dunski oraz
polski z mozliwoscia dalszych dostaw gazu ziemnego do krajow sasiednich.
W wymiarze strategicznym przedsiewzigcie to wraz z projektem Terminalu
LNG w Swinoujsciu (tzw. gazoport) miato doprowadzi¢ do pelnej dywersyfika-
cji dostaw gazu ziemnego do Polski, redukcji zaleznosci od jednego zrodta do-
staw oraz zmniejszenie ryzyka zaktocen w dostawach. Projekt Baltic Pipe ma
nie tylko wzmocni¢ bezpieczenstwo energetyczne, ale rowniez wplyngé na roz-
woj rynku gazu i jego konkurencyjnos¢ oraz zmniejszenie emisji CO,%'%.

Sama idea projektu majgcego na celu dywersyfikacje zrodet dostaw gazu do
Polski siega 1991 roku, kiedy to podjeto pierwsze rozmowy na szczeblu rzagdowym
zmierzajace do uniezaleznienia si¢ od rosyjskich dostaw gazu. W kolejnych
latach pojawialy sie¢ rdzne koncepcje, jednakze ostatecznie konczylty si¢ wstrzy-
maniem dalszych dziatan. Dopiero w drugiej dekadzie XXI wieku podjeto wia-
zace decyzje polityczne zwigzane z wdrozeniem projektu o nazwie Baltic Pipe.

818 Baltic Pipe. Informacja o planowanej dziatalnosci art. 3 Konwencji z Espoo, grudzien 2017,
s. 6, https://www.baltic-pipe.eu/wp-content/uploads/2018/03/Polish_Information_on_the_ proposed_
activity Espoo_Convention_Art.3.pdf

211


https://www.baltic-pipe.eu/wp-content/uploads/2018/03/Polish_Information_on_the_proposed_activity_Espoo_Convention_Art.3.pdf
https://www.baltic-pipe.eu/wp-content/uploads/2018/03/Polish_Information_on_the_proposed_activity_Espoo_Convention_Art.3.pdf

Przebieg gazociggu prezentuje rysunek 13.

Szwecja

GAZOCIAG NA DNIE
MORZA POENOCNEGO Dania

@ TEOCZNIA GAZU
=S @ W DANII
ROZBUDOWA DUNSKIEGO ot \? GAZOCIAG NA DNIE
SYSTEMU PRZESYLOWEGO MORZA BALTYCKIEGO
Polska
ROZBUDOWA POLSKIEGO
SYSTEMU PRZESYLOWEGO
LEGENDA ® @ .®
NOWE GAZOCIAGI \
------- ISTNIEJACE GAZOCIAGI
® TLOCZNIE GAZU Niemcy .

Rysunek 13. Mapa przebiegu Baltic Pipe
Zrodto: Gaz-System S.A.

Na rysunku 13 wskazano pig¢ gtéwnych elementéw projektu. Podmorski
gazociagg na dnie Morza Potnocnego taczy norweski system gazowy (rurocigg
Europipe II) na Morzu Pélnocnym z dunskim systemem gazowym na ladzie.
Dhugos¢ gazociggu wynosi ok. 120 km. Drugi sktadnik obejmuje rozbudowe
dunskiego systemu przesytlowego o dtugosci ok. 220 km. Trzecim komponentem
projektu jest ttocznia gazu w Danii, ktéra ma shuzy¢ do sprezania gazu w celu
jego transportu. Czwarty element projektu obejmuje gazociag na dnie Morza
Baltyckiego o dlugosci ok. 275 km. Ostatni — pigty sktadnik projektu obejmuje
rozbudowe polskiego systemu przesytowego w ramach pieciu projektéw obej-
mujacych odpowiednio budowg gazociagow (ok. 230-280 km), rozbudowe
tloczni gazu Golenidéw (woj. zachodniopomorskie) i Odolanéw (woj. wielkopol-
skie) oraz budowe tloczni gazu Gustorzyn (woj. kujawsko-pomorskie). Laczna
dhugos¢ gazociagdbw wynosi zatem ok. 900 km.

Dla dalszych losow projektu istotny byt 2017 rok, w ktorym zostata prze-
prowadzona procedura Open Season®’, umozliwiajaca uczestnikom rynku zto-
zenie oferty na oferowang w ramach procedury przepustowos¢ projektu. W wy-
niku tego na podstawie przedtozonych ofert i po zatwierdzeniu alokacji

819 Rozporzadzenie Komisji (UE) 2017/459 z dnia 16 marca 2017 r. ustanawiajace kodeks sieci
dotyczacy mechanizmoéw alokacji zdolno$ci w systemach przesylowych gazu i uchylajace po-
przednio obowigzujace Rozporzadzenie (UE) nr 984/2013 uzupehniajacego Rozporzadzenie
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 715/2009.
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przepustowosci Gaz-System oraz Energinet przeprowadzili ocen¢ ekonomiczng.
Sporzadzone studium wykonalno$ci umozliwito sformutowanie wniosku, ze
projekt Baltic Pipe jest efektywny przy rocznych dostawach gazu do Polski na
poziomie 10 mld m® gazu rocznie®®. W czerwcu 2017 roku premierzy Polski
i Danii podpisali memorandum w sprawie wspolpracy przy realizacji projektu
Baltic Pipe (tj. czwarty i pigty element projektu).

Zasadniczo decyzja inwestycyjna o podjeciu przedmiotowego projektu zo-
stata podjeta w listopadzie 2018 roku przez wspomnianych powyzej operatorow
systemow przesylowych Polski i Danii.

Z kolei w kwietniu 2019 roku Prezydent RP podpisat ustawe z dnia 21 lute-
go 2019 roku o ratyfikacji umowy miedzy Rzeczpospolita Polska a Krolestwem
Danii w sprawie projektu Baltic Pipe, ktora zostata podpisana w Katowicach
w grudniu 2018 roku. W projekcie uczestniczy dwdch promotoréw: Energinet
i GAZ-System. Pierwszy z nich jest odpowiedzialny za realizacj¢ trzech pierw-
szych komponentow (wskazanych powyzej). Z kolei GAZ-System jest odpowie-
dzialny za budowe gazociggu podmorskiego miedzy Danig i Polska oraz za roz-
budowe systemu przesylowego w Polsce. Koszty budowy i eksploatacji tloczni
gazu w Danii zostaty podzielone mi¢gdzy Gaz-System i Energinet.

Strategiczny charakter omawianego projektu, obejmujacego budowe gazo-
ciggow wraz z infrastrukturg towarzyszaca, mial wpltyw na sposob realizacji
inwestycji z wykorzystaniem szczegdlnych rozwigzan prawnych upraszczaja-
cych sposob postepowania, a przewidzianych w przepisach tzw. specustawy
gazowej, ustawy o inwestycjach w zakresie terminalu regazyfikacyjnego skro-
plonego gazu ziemnego w Swinoujsciu®?.

Z uwagi na charakter projektu GAZ-System byt zobligowany do uzyskania
decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach dla planowanego przedsigwzigcia.
Ponadto ocena oddziatywania na §rodowisko byta prowadzona w trybie trans-
granicznym®?. Opierajac si¢ na wynikach studium wykonalnosci, zoptymalizo-
wano roézne warianty tras w ramach studium koncepcyjnego. Proponowane trasy
ustalono przy zastosowaniu zrownowazonej oceny kryteriow technicznych, eko-
nomicznych, srodowiskowych i formalnych podanych w standardzie DNV dla
projektu rurociagébw morskich (DNV 0S-F101/1)°%°. Wsroéd zastosowanych
kryteridw mozna wskaza¢ przyktadowe, takie jak:

20 Dla poréwnania wedtug PGNIiG roczne zuzycie gazu w Polsce w 2020 roku wynosito ok.
20 mld m® i wykazywalo tendencje wzrostowa, dokonujac poréwnania rok do roku: https://
panig.pl/rachunek-za-gaz (dostep: 12.01.2022).

821 Ustawa z dnia 24 kwietnia 2009 r. o inwestycjach w zakresie terminalu regazyfikacyjnego
skroplonego gazu ziemnego w Swinoujéciu. Dz.U. 2021, poz. 1836.

822 70b. Konwencja z Espoo z dnia 25 lutego 1991 1. o ocenach oddzialywania na $rodowisko
w kontekscie transgranicznym.

823 70b. Baltic Pipe, Informacja o planowanej dzialalnosci art. 3 Konwencji z Espoo, grudzien
2017, s. 7-8, https://www.baltic-pipe.eu/wp-content/uploads/2018/03/Polish_Information_on_
the_proposed_activity Espoo_Convention_Art.3.pdf
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— minimalizacja catkowitej dtugosci rurociagu,

624

— unikanie obszaréw szczegolnej troski™,
— unikanie obszaréw, w ktorych sg prowadzone inne aktywno$ci na morzu (tj.
obszary potowowe, obszary wydobycia surowcow itp.),

— unikanie obszaréw zarezerwowanych dla farm wiatrowych,
— minimalizacja kolizji z trasami ruchu statkow.

Wyniki przeprowadzonych badan staty si¢ podstawa dla opracowania pro-
jektu technicznego systemu rurociggow.

W tabeli 15 zawarto informacje dotyczace wybranych zdarzen w zwigzku
z implementacja projektu.

Tabela 15. Przebieg projektu Baltic Pipe

Rok Zdarzenie

1991 Powstanie pierwszej koncepcji dostaw gazu ze zt6z norweskich do Polski

1993 Podpisanie umowy gazowej z Rosja.
Odstapienie od planow dywersyfikacji dostaw gazu do Polski

1999 Porozumienie w sprawie budowy gazociagu battyckiego (w wyniku decyzji politycznych
ostatecznie umowe uniewazniono) — pierwsza proba podjgcia projektu

2007 Koncepcja budowy gazociagu Skanled z Norwegii przez Danig¢ i Szwecj¢ do Polski
(projekt zawieszono) — druga proba podjgcia projektu

2013 Dodanie projektu Baltic Pipe do tzw. pierwszej listy projektoéw wspdlnego
zainteresowania (PCI) — trzecia proba podjgcia projektu — udana

2017 Podpisanie umowy ramowej migdzy inwestorami.
Procedura open season (cel: weryfikacja zapotrzebowania ze strony dostawcow gazu
na przepustowos¢ gazociagu).
Studium wykonalnosci

2018 Decyzje inwestycyjne (podjete przez operatorow systemow przesytowych Polski i Danii)

2019 Decyzja srodowiskowa (DSU).
Decyzja lokalizacyjna (DUL).
Dofinansowanie projektu ze srodkoéw Unii Europejskiej w ramach instrumentu CEF

2019 Procedury przetargowe

2020 Pozwolenie na budowe

2020-2022 Budowa

2022 TV kwartat | Planowany poczatek eksploatacji

2022-2072 Planowany okres eksploatacji gazociagéw (co najmniej 50 lat, a w pewnych
okolicznosciach okres eksploatacji rurociagu moze zosta¢ przedtuzony powyzej 50 lat)

Zrodlo: Opracowanie na podstawie danych GAZ-System, https://energetyka24.com/gaz/baltic-pipe-dlaczego-
to-nie-wyszlo-w-przeszlosci-komentarz (dostep: 12.03.2022).

824 Dot. m.in. obszaréw ochrony przyrody, obszaréw o wrazliwej florze i faunie.
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Projekt ten zostatl zakwalifikowany do grupy tzw. projektdow o znaczeniu
wspolnotowym (project of commoninterest — PCI1)*%. Status taki moga uzyskaé
projekty majace kluczowe znaczenie dla realizacji europejskiej polityki energe-
tycznej i klimatycznej, co w dalszej kolejnosci umozliwito pozyskanie dofinan-
sowania ze srodkow Unii Europejskiej w kwocie 266,8 mln EUR w ramach in-
strumentu ,,f.3czgc Europe” (Connecting Europe Facility — CEF). Nalezy dodac,
ze budzet projektu pierwotnie byl szacowany na kwote ok. 1,6 mld EUR.
W tabeli 16 zawarto gléwnych uczestnikéw projektu.

Tabela 16. Gléwni uczestnicy projektu Baltic Pipe

Rodzaj uczestnika Nazwa
Promotorzy Rzady Polski i Danii
Inwestor GAZ-System, Energinet
Instytucje finansujace EBI (linia kredytowa)
UE (CEF)
Doradcy (studium wykonalno$ci) | Ramboll Danmark A/S
BSiPG
Gazoprojekt S.A.
E&Y (podwykonawca)
Projektant (czg$¢ polska) PGNIiG Gazoprojekt S.A.
ILF Consulting Engineers Polska Sp. z 0.0.
MGGP S.A.
Wykonawca Saipem (lider konsorcjum)
Operatorzy systemu przesylowego | GAZ-System S.A.
Energinet
Posrednik PGNIG
Odbiorcy gazu Dania, Polska, inne kraje o$cienne

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie: https://www.baltic-pipe.eu/pl/, https:/Aww.gaz-system.pl/pl/system
-przesylowy/wsparcie-ue/inwestycje-zrealizowane-ze-srodkow-ue/baltic-pipe.html (dostep: 12.03.2022).

Projekt Baltic Pipe posiada charakterystyczne cechy typowe dla megapro-
jektow. Pierwsza z nich jest zlozono$é. W przypadku analizowanego projektu
przejawia si¢ ona wielowymiarowo. Po pierwsze, w projekt zaangazowane sg
roézne grupy podmiotdw i interesariuszy, co utrudnia proces zarzadzania projek-
tem. Inwestycja jest realizowana we wspotpracy operatorow przesytowych Pol-
ski 1 Danii, tj. OGP Gaz System S.A. (Polska) i Energinet (Dania). W zwigzku
ze wspoélng realizacjg projektu inwestorzy staneli przed konieczno$cig uregulo-
wania wzajemnych zasad wspotpracy, czego efektem bylo podpisanie umowy
ramowej (framework agreement), ktora nadata formalny i merytoryczny wymiar

825 Rozporzadzenie UE nr 347/2013 z dnia 17 kwietnia 2013 . w sprawie wytycznych dotycza-
cych transeuropejskiej infrastruktury energetycznej: https://eur-lex.europa.eu/legal-content/
PL/TXT/?2uri=CELEX%3A32013R0347. Projekty bedace przedmiotem wspdlnego zaintereso-
wania moga korzysta¢ m.in. z przyspieszonego trybu planowania i udzielania pozwolen.

215


https://www.baltic-pipe.eu/pl/
https://www.gaz-system.pl/pl/system-przesylowy/wsparcie-ue/inwestycje-zrealizowane-ze-srodkow-ue/baltic-pipe.html
https://www.gaz-system.pl/pl/system-przesylowy/wsparcie-ue/inwestycje-zrealizowane-ze-srodkow-ue/baltic-pipe.html
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A32013R0347
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX%3A32013R0347

dla dalszej wspotpracy, a obejmujacy m.in. kwestie dotyczace odpowiedzialno-
$ci stron, projektowanych zapisow uméw dotyczacych robot budowlanych (con-
struction agreement), podziatu kosztow.

Ponadto partnerem inwestorow jest operator zintegrowanego systemu prze-
sytu gazu z norweskiego szelfu kontynentalnego do innych krajow Unii Euro-
pejskiej — Gassco. W fazie operacyjnej nie jest wykluczony udziat przedsig-
biorstw przesytowych z innych krajow Europy Srodkowo-Wschodniej.

Po drugie, projekt ma charakter miedzynarodowy, dlatego wymaga odpo-
wiedniej koordynacji i wspotpracy na ptaszczyznie krajowej, miedzyrzadowe;,
w tym europejskiej. Baltic Pipe, stanowiacy potaczenie gazowe Polski ze ztoza-
mi gazu na norweskim szelfie kontynentalnym, wymagal wspotpracy i wsparcia
rzadéw Polski i Danii. Podpisane memorandum mig¢dzy premierami Polski
i Dani dotyczace wspotpracy przy realizacji projektu stanowito deklaracj¢ wsparcia
projektu i dazenia do ustanowienia ram prawnych niezbgdnych dla funkcjonowania
gazociagu. W pewnym zakresie ukladajace si¢ strony mogty uelastyczni¢ obowigzu-
jace ramy prawne. Jednakze decyzje administracyjne wydawane w zwigzku z im-
plementacja projektu podlegaly r6znym rezimom prawnym.

Ztozonos$¢ przejawia si¢ rOwniez na ptaszczyznie technicznej, co znajduje
wyraz w komponentach projektu, ktore obejmuja gazociagi (na ladzie i na dnie
Morza Baltyckiego) oraz ttocznie.

Immanentng cechg projektu Baltic Pipe jako megaprojektu jest jego wiel-
kos¢, ktora mozna rozpatrywaé biorac pod uwage rozne kryteria. Kryterium
takim moze by¢ poziom nakladow inwestycyjnych znacznie przekraczajacy
1 mld EUR. Po wtore, o wielkosci §wiadczy taczna dlugos$¢ gazociagdéw wyno-
szaca ok. 900 km. O skali projektu dowodzi réwniez horyzont czasu, ktory
w ramach tylko fazy operacyjnej obejmuje co najmniej pigcdziesiat lat.

Kolejng cecha projektu jest istotne oddzialywanie na srodowisko. Zgodnie
z dokumentem ,,Baltic Pipe. Informacja o planowanej dziatalnosci — art. 4 Kon-
wencji z Espoo”®® zidentyfikowano receptory i zasoby $rodowiska, ktore moga
by¢ potencjalnie narazone na oddzialywanie i ktore mogly zostaé¢ zidentyfiko-
wane na potrzeby ustalenia zakresu oceny oddzialywania na $rodowisko (0OOS),
obejmujace m.in. srodowisko abiotyczne (fizyko-chemiczne, tj. klimat i jakos¢
powietrza, hatas podwodny, krajobraz), srodowisko biotyczne (np. plankton,
siedliska, ryby, ssaki morskie, ptaki morskie, obszary chronione/Natura 2000),
srodowisko spoteczno-ekonomiczne (np. zegluga i szlaki zeglugowe, rybolow-
stwo, ludzie, miejsca wydobycia surowcow). Zidentyfikowane receptory i zaso-
by $rodowiska wymagaty oceny w ramach postepowania OOS, ktorego celem
byty dziatania zmierzajace do optymalizacji przebiegu trasy, ograniczenia dzia-

826 https://www.baltic-pipe.eu/wp-content/uploads/2018/03/Polish_Information_on_the_proposed
_activity Espoo_Convention_Art.3.pdf, s. 20.
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fan budowlanych tam, gdzie jest to wymagane, planowania czasu wykonywania
prac budowlanych z uwzglednieniem okreséw wrazliwych w odniesieniu do
ptakow, ssakéw morskich. Ocena ta odnosila si¢ do wszystkich etapow cyklu
zycia projektu (budowy, eksploatacji i likwidacji), a nadto obejmowala bezpo-
$rednie i posrednie, krajowe i transgraniczne, stale i chwilowe, pozytywne i ne-
gatywne oddzialywania projektu.

Projekt Baltic Pipe charakteryzuje si¢ tymczasowoscia, co oznacza, ze jego
efektywno$¢ oraz ramy trwania zostaty sprecyzowane. Zgodnie z powyzszym
faza eksploatacji projektu ma obejmowac czas co najmniej pigédziesieciu lat
z jednoczesng mozliwo$cig jego przedtuzenia w razie zaistnienia odpowiednich
okoliczno$ci.

Omawiany projekt charakteryzuje si¢ rowniez unikatowoscig. Cecha ta
przejawia si¢ w rozny sposob. Po pierwsze, omawiany megaprojekt jest pierw-
szym gazociggiem uktadanym na dnie morza przez polskiego inwestora, co
skutkuje brakiem doswiadczen w implementacji tego typu projektéw. Po drugie,
projekt ten stanowi odpowiedz na zapotrzebowanie réoznych rynkow na dostawy
gazu ziemnego, co skutkuje trudno$ciami w prognozowaniu zapotrzebowania,
jak réwniez ksztaltowania si¢ cen gazu pozyskiwanego z innych kierunkéw do-
staw w kontekscie cyklu zycia projektu. Przejawem unikatowosci jest rowniez
otoczenie projektu zarowno w konteks$cie oddzialywania na $rodowisko, jak
réwniez rynku gazu ziemnego.

Z projektem Baltic Pipe wigze si¢ rOwniez wysokie ryzyko. Wsrod gtow-
nych kategorii ryzyka mozna wskazac :

— ryzyko prawne,

— ryzyko polityczne,

— ryzyko technologiczne,
— ryzyko rynkowe,

— ryzyko sity wyzszej.

Dla przyktadu o wysokim ryzyku politycznym §wiadczy sam fakt zalezno-
$ci projektu od podjecia stosownych decyzji politycznych na szczeblu miedzy-
rzagdowym. Odnoszac si¢ do wczesniej powolanych zdarzen historycznych,
mozna stwierdzi¢, ze decyzje o podjeciu projektu dotyczacego dywersyfikacji
dostaw gazu do Polski podjeto dopiero po kilku dekadach od momentu powsta-
nia samej idei. Co wigcej, projekt ten bedzie obcigzony ryzykiem politycznym
rowniez w trakcie trwania fazy operacyjnej. Warto podkresli¢, ze w zwiazku
z dtugim horyzontem cyklu zycia megaprojektu uwarunkowania jego wdrazania
ulegajg zmianie w stosunku do pierwotnie zaktadanych, co w konsekwencji
prowadzi do zmiany profilu ryzyka wraz z uptywem czasu.
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5.4.2. Centralny Port Komunikacyjny Solidarnos¢

Projekt CPK Solidarno$¢ stanowi przyktad megaprojektu, ktory ma na celu
doprowadzenie do zintegrowania transportu lotniczego, kolejowego oraz drogo-
wego. Przedsigwzigcie to, bedace zarazem projektem typu greenfield, jest ztozo-
ne z kilku komponentéw, wsrod ktérych mozna wskaza¢ m.in. Port Solidarno$¢.
W zamierzeniu inwestora Port Solidarno$¢ ma stanowic¢ nowe lotnisko centralne
dla Polski. Planowana infrastruktura ma obejmowac, oprocz samego portu lotni-
czego typu hub, dwoch rownolegtych drog startowych (o wymiarach 4 000 m
x 60 m) oraz dwoch par rownolegltych drog kotowania, m.in.:

— plyty postojowe,

— plyty do odladzania,

— terminal cargo,

— zaplecze paliwowe,

— wiezg¢ kontroli lotow,

— system nawigacyjny,

— drogi dla pojazdow,

— oczyszczalni¢ Sciekow,

— elektrowni¢ awaryjna,

— obiekty stuzb ratowniczo-gasniczych i inne

Przyjeta koncepcja dotyczaca infrastruktury przewiduje mozliwo$¢ rozwoju
portu zmierzajacego do zwickszenia mozliwosci operacyjnych oraz rozbudowy
infrastruktury w miar¢ pojawiajacych si¢ potrzeb. Rysunek 14 przedstawia jedna
z koncepcji architektonicznych CPK opracowanag przez Foster + Partners. Na
potrzeby projektowania portu wstepne koncepcje architektoniczne opracowaty
ponadto takie migdzynarodowe biura architektoniczne, jak: Benoy, Chapman
Taylor, Grimshaw Architects, KPF, Popoulus, Woods Bagot i Zaha Hadid.

Koncepcja budowy CPK Solidarno$¢ byta niejako odpowiedzig na odrzu-
cenie alternatywy inwestycyjnej polegajacej na rozbudowie istniejagcego Portu
Lotniczego Chopina w Warszawie. Glowna przyczyna odrzucenia rozbudowy
istniejacego portu lotniczego w Warszawie byly ograniczenia terenowe tej loka-
lizacji. Dyskusja publiczna dotyczaca koniecznosci budowy centralnego portu
lotniczego dla Polski sigga kilku dekad wstecz. W tabeli 17 przedstawiono wy-
brane zdarzenia poprzedzajgce podjecie projektu CPK oraz zwigzane z jego
wdrozeniem.

627

827 https://www.cpk.pl/pl/inwestycja/lotnisko (dostep: 24.04.2022).
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Rysunek 14. Centralny Port Komunikacyjny — koncepcja Foster + Partners

Zrédto: https://cpk.pl/pl/inwestycja/lotnisko/koncepcje-architektoniczne-cpk (dostep: 24.04.2022).

Tabela 17. Przebieg projektu CPK Solidarnos¢

Rok Zdarzenie

2009 Ministerstwo Infrastruktury, Budownictwa i Gospodarki Morskiej zamoéwito analize
oplacalnosci inwestycji

2010 Powstanie raportu pn. ,,Koncepcja Lotniska Centralnego dla Polski — Prace analityczne”

2017-2018 Publikacja ,,Koncepcji przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarno$¢ — Centralny
Port Komunikacyjny” — uchwata RM (koncepcja ta przewidywata wiele wymagan

wzgledem projektu CPK)

2017-2018 Studium lokalizacyjne dla Projektu CPK Solidarno$¢

2018 Uchwalenie ustawy o Centralnym Porcie Komunikacyjnym
Powotanie spolki celowej ds. CPK (SPV)

2020 Program inwestycyjny CPK

2021 Rozpoczecie prac nad Master Planem
Wydanie rozporzadzenia obszarowego

2022 Ztozenie wniosku o decyzje srodowiskowa (DSU)

2023 DSU

2023 Decyzja lokalizacyjna (DUL)

2023/2024 Rozpoczgcie procesu pozyskiwania praw do nieruchomosci w drodze wywlaszczenia

2027 Planowany termin otwarcia Portu Lotniczego Solidarno$¢

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie: www.cpk.pl; https://rynekinwestycji.pl/historia-cpk-jest-dluzsza/
(dostep: 24.04.2022).

Z perspektywy rozwoju projektu istotny byt raport z 2010 r. ,,Koncepcja
Lotniska Centralnego dla Polski — Prace analityczne”, z ktorego wynikato, ze
dynamiczny wzrost przewozow pasazerskich w Polsce doprowadzi do wyczer-
pania zdolnos$ci eksploatacyjnych PL Chopina w Warszawie, w zwigzku z czym
konieczna byta budowa nowego portu lotniczego i stopniowa likwidacja tego
pierwszego. Owczesny rzad zaktadat oddanie portu do uzytku do 2020 roku przy
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planowanym budzecie projektu na poziomie 18,6 mld PLN (25% finansowania —
srodki pochodzace z UE). Projekt ten w pierwotnej postaci nosit nazwe: CPL —
Centralnego Portu Lotniczego i swym zakresem nie obejmowat dodatkowych
komponentoéw, tj. wezta kolejowego, sieci kolejowych duzych predkosci. Po
wyborach parlamentarnych, mimo ze nie doszto do zmiany koalicji rzadzacej, to
jednak zmienit si¢ Minister Infrastruktury i projekt ostatecznie nie byt w tej ka-
dencji kontynuowany. Do pomystu budowy centralnego portu powrdcit nowy
rzad kolejnej kadencji, ktory planowat przeznaczy¢ na caly projekt ok. 35 mld
PLN, z czego ok. 20 mld PLN na budowe portu lotniczego, ale wraz z dodatko-
wymi komponentami, co przez wielu interesariuszy projektu byto przedmiotem
krytyki i ozywionej dyskusji politycznej.

Podjecie projektu CPK Solidarnos¢ we wstepnej fazie przygotowania projektu
wymagato przeprowadzenia analizy lokalizacyjnej, ktora miala na celu w pierw-
szym etapie postepowania umozliwi¢ wskazanie potencjalnych, mozliwych do roz-
wazenia lokalizacji. Analiz¢ przeprowadzila firma Ove Arup. W tym celu sformu-
fowano wstepne kryteria brzegowe dotyczace Portu Solidarnosé, takie jak:

— odlegto$¢ od centrum Warszawy — maksymalnie do 50 km,

— lokalizacja wzgledem obszardéw cigzenia populacji — w kierunku potudniowo-
-zachodnim od Warszawy,

— optymalny poziom rozwoju infrastruktury transportowe;.

Nastepnie w ramach drugiego etapu analizy przeprowadzono screening,
w ktérym zastosowano kryteria wykluczenia terenéw niezdatnych do realizacji
przedmiotowej inwestycji, majace umozliwi¢ redukcje wstgpnie wyselekcjono-
wanych w ramach pierwszego etapu analizy lokalizacji, a obejmujace Kryteria,
takie jak:

— obszary ochrony przyrody (np. parki narodowe, Natura 2000),

— inne uwarunkowania Srodowiskowe (rzeki, zbiorniki wodne, tereny zalewowe),

— gestos¢ zaludnienia (wykluczano tereny, na ktorych gestos¢ zaludnienia prze-
kraczata 400 0s6b na 1 km?),

— uksztattowanie terenu (wykluczono tereny cechujace si¢ spadkiem terenu
powyzej 3%),

— obszary ograniczenia operacji lotniczych (np. poligony wojskowe, przestrzen
powietrzna nad Puszcza Kampinoska)®.

Zastosowanie warunkow brzegowych 1 kryteriow wykluczenia w ramach
screeningu projektu pozwolitlo wyodrgbni¢ trzy obszary speiniajace kryteria:
Barandw, Grodzisk Mazowiecki, Grojec. Nastepnie w kolejnym etapie analizy
dokonano uszczegdtowienia lokalizacji (gtownym kryterium na etapie optymali-
zacji bylo oddzialywanie akustyczne na okoliczne miejscowosci). W ostatnim

828 hitps:/fwww.cpk.pl/pl/inwestycja/baza-wiedzy/wszystko-o-cpk/postepy-prac-w-ramach-programu-
cpk/analizy-ove-arup
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etapie zastosowano analize¢ wielokryterialna, ktéra doprowadzita do wyboru tzw.
lokalizacji Baranow ,,B”. Na rysunku 15 wskazano orientacyjne potozenie czte-
rech wariantow lokalizacji w obszarze Baranow (oznaczone jako: A, B, C, D).
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Rysunek 15. Warianty z analizy lokalizacji w obszarze Baranow (A, B, C, D)

Zrodto:  https:/www.cpk.pl/pl/inwestycja/baza-wiedzy/wszystko-o-cpk/postepy-prac-w-ramach-programu-cpk/
analizy-ove-arup (dostep: 24.04.2022).

Rozwazane warianty sg przyleglte do autostrady A2 [E30] Lodz — Warszawa
w okolicach wezta autostradowego Baranow.
Z uwagi na skale i znaczenie strategiczne omawianego megaprojektu
w 2018 roku uchwalono wspomniang juz powyzej ustawe o Centralnym Porcie
Komunikacyjnym, ktéra miata na celu stworzy¢ ramy organizacyjne projektu.
Wdrozenie tak duzego projektu jak CPK Solidarno$§¢ wymagalo opracowa-
nia Planu generalnego®, ktéry podlegat zatwierdzeniu na szczeblu ministerial-
nym, a takze opracowania tzw. Master Planu CPK, ktéry obejmowat takie za-
gadnienia, jak:
— infrastruktura lotniskowa,
— dostgp naziemny,
— infrastruktura uzupetiajaca,
— $rodowisko,
— spolecznos¢,
— przygotowanie terenu,
— finanse i inZynieria wartosci,
— strategia/popyt.

629 7ob. art. 55 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze. Dz. U. 2020, poz. 1970, Dz. U. 2021 r.,
poz. 784, 847, 1898, Dz.U. 2022 r., poz. 655.
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Biorac pod uwage charakter projektu, wymagat on przeprowadzenia oceny od-
dzialywania na srodowisko®®°. Raport o oddziatywaniu przedsigwzigcia na srodowi-
sko niezbedny do wydania decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach inwestycji
(DSU) miat powstaé do 2022 roku. W ramach opracowania raportu o oddziatywaniu
przedsiewzigcia na Srodowisko w czesci lotniskowej dokonuje si¢ oceny eksperckiej
oraz modelowania matematycznego takich aspektow, jak np.:

— emisja gazow i pytow,

— emisja hatasu,

— oddziatywanie na mikroklimat, w tym $lad weglowy,
— oddziatywanie na krajobraz,

— zmiana sposobu uzytkowania terenu,

— oddziatywanie na wody powierzchniowe,

— zapotrzebowanie na wodg¢ i energie.

Istotne z perspektywy mozliwos$ci przeprowadzenia przysziych robot bu-
dowlanych jest pozyskanie praw do nieruchomosci lezacych w obszarze CPK.
W ramach projektu przewidziano dwie drogi zmierzajace do nabycia praw, tj.
tryb tzw. dobrowolnych naby¢ oraz tryb wywlaszczeniowy (mozliwy do prze-
prowadzenia po uostatecznieniu decyzji o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu
publicznego — DUL).

Nalezy doda¢, ze w celu wdrozenia projektu CPK wprowadzono na pod-
stawie ustawy o CPK rozporzadzenie obszarowe, wyodrgbniajace obszar, na
ktorym beda dokonywane czynnosci w obrgbie gospodarowania nieruchomo-
$ciami (rozporzadzenie z 2021 r. w sprawie gmin, na terenie ktorych beda sto-
sowane szczegOlne zasady gospodarowania nieruchomo$ciami, planowania
i zagospodarowania przestrzennego oraz realizacji inwestycji celu publicznego
w zakresie Centralnego Portu Komunikacyjnego)®*'. Rysunek 16 przedstawia
obszar stosowania szczegolnych zasad.

8% W ramach projektu przeprowadzono réwniez tzw. Strategiczna ocene oddzialywania na $ro-
dowisko (SOOS), ktéra jest obowigzkowa zgodnie z prawem krajowym i unijnym.

831 Rozporzadzenie RM z dnia 17 czerwca 2021 r. w sprawie gmin, na terenie ktorych beda sto-
sowane szczegolne zasady gospodarowania nieruchomos$ciami, planowania i zagospodarowa-
nia przestrzennego oraz realizacji inwestycji celu publicznego w zakresie Centralnego Portu
Komunikacyjnego. Dz.U. 2021 r., poz. 1305, wydane na podstawie art. 28 ust. 1 ustawy z dnia
10 maja 2018 r. o Centralnym Porcie Komunikacyjnym. Dz. U. 2020 r., poz. 234 ze zm.
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Rysunek 16. Obszar stosowania szczegdlnych zasad gospodarowania nieruchomosciami,
planowania i zagospodarowania w zwiazku z projektem CPK

Zrodlo:  https:/fwww.cpk.pliwebimages/uploads/media/61110aca45e75/a3-zasieg-rozp.jpg?fit=max (dostep: 25.04.
2022).

Dla przyktadu jedna ze szczegolnych zasad gospodarowania na wyznaczo-
nym obszarze jest prawo pierwokupu nieruchomosci, ktore moze by¢ realizowa-
ne przez Spotke Celowa (z wyjatkiem lokali mieszkalnych). Wyzej powolany
tryb dobrowolnych naby¢ jest skierowany wzgledem wtascicieli, wspotwiasci-
cieli i uzytkownikéw wieczystych nieruchomosci w obszarze wyznaczonym
biekitng linig na rysunku 16. Szczegélne zasady gospodarowania nieruchomo-
$ciami, planowania i zagospodarowania przestrzennego okreslono w art. 29
ustawy o CPK, ktory nadaje daleko idace kompetencje Spotce Celowej oraz
Pelnomocnikowi ds. CPK w sferze gospodarki nieruchomo$ciami w celu im-
plementacji projektu CPK.

Aby umozliwi¢ rozpoczecie robot budowlanych, konieczne jest pozyskanie
decyzji DSU, wydanie decyzji lokalizacyjnej, a nastgpnie przygotowanie doku-
mentacji projektowej, ktora bedzie niezbedna dla wydania pozwolenia na budo-
we i1 rozpoczecia procedur zwigzanych z udzieleniem zamdwienia publicznego
na roboty budowlane.

Biorgc pod uwage faze cyklu zycia omawianego projektu, liczba jego
uczestnikow jest ograniczona, co przedstawiono w tabeli 18.
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Tabela 18. Gtowni uczestnicy projektu CPK Solidarnos$¢ — port lotniczy

Rodzaj uczestnika Nazwa
Promotorzy Rzad Polski
Pelnomocnik Petnomocnik Rzadu do spraw Centralnego Portu Komunikacyjnego

Organ doradczy Petnomocnika | Rada do spraw budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego
(art. 9 ustawy o CPK)

Spoltka celowa Centralny Port Komunikacyjny Sp. z 0.0.

(SPV) (spotka Skarbu Panstwa)

Inwestor Skarb Pafistwa (dotacja celowa budzetu panstwa)
Doradcy Ove Arup (analiza lokalizacyjna),

Port Seul-Inczon (doradca strategiczny),
Bird & Bird (doradca prawny),
inni

Zrodto: www.cpk.pl

W celu nadzoru nad przygotowaniem i realizacja projektu ustanowiono
Pelnomocnika Rzadu ds. CPK, ktory zgodnie z ustawg o CPK jest powotywany
i odwotywany przez Prezesa Rady Ministrow. Pelnomocnik posiada liczne kom-
petencje (art. 5 ustawy o CPK), do ktorych naleza m.in.:

— przygotowanie projektow aktow normatywnych i ich zmian (zwigzanych
z implementacja projektu),
— przygotowanie projektow dokumentow rzadowych, tj. programow wieloletnich.

Pelnomocnik moze wystgpowac do innych organdéw administracji rzadowej,
wskakujac problemy nalezace do obszaru jego wlasciwoscei, jak rowniez powo-
tywa¢ zespoty eksperckie i doradcze oraz zlecaé przeprowadzenie ekspertyz
(art. 7 ustawy o CPK).

Organem doradczym Pelnomocnika w sprawach realizacji oraz funkcjono-
wania projektu CPK jest Rada do spraw budowy Centralnego Portu Komunika-
cyjnego.

Ponadto na potrzeby przygotowania i realizacji projektu CPK na podstawie
art. 11 ustawy o CPK powotano spotke celowa — Centralny Port Komunikacyjny
Sp. z 0.0., ktora zostata wpisana do Krajowego Rejestru Sgdowego w 2018 roku.
Spotka ta moze zostaé przeksztalcona na spotke akcyjng. Spotka zostata wpisana
na liste spolek strategicznych z punktu widzenia interesow panstwa, ktorych
akcje nalezace do Skarbu Panstwa nie mogg by¢ zbyte.

Spotka celowa udziela wsparcia merytorycznego Pelnomocnikowi w celu
realizacji jego zadan. Spotka celowa realizuje program zgodnie z dokumentem
wdrazajacym, o ktérym mowa w ustawie o CPK. Co istotne, z perspektywy ana-
lizowanego projektu do zamowien dokonywanych przez spotke celowa zastoso-
wanie znajduja przepisy:

— ustawy z dnia 11 wrzeénia 2019 r. Prawo zamdwien publicznych,
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— ustawy z dnia 21 pazdziernika 2016 r. o umowie koncesji na roboty budow-
lane lub ustugi,

— ustawy z dnia 19 grudnia 2008 r. o partnerstwie publiczno-prywatnym.

Oznacza to, ze zamowienia nie odbywajg si¢ na ogdlnych zasadach wlasci-
wych dla podmiotow sektora prywatnego charakteryzujacych sie zasada swobo-
dy zawierania umow, lecz zgodnie z procedurami okre§lonymi w powolanych
aktach prawnych w celu zapewnienia ochrony interesu publicznego.

Ustawa o CPK przewiduje mozliwos¢ utworzenia spotki zaleznej i powie-
rzenia jej czesci zadan. Do ustawowych zadan spotki celowej nalezy m.in.:

— pozyskanie i przygotowanie dokumentacji,

— wystepowanie z wnioskami o wydanie aktow, decyzji, pozwolen, uzgodnien
1 opinii,

— nabywanie ze $§rodkéw wihasnych wiasnosci lub innych praw do nieruchomo-
$ci niezbednych do przygotowania i realizacji projektu CPK (w tym wyko-
nywanie prawa pierwokupu tych nieruchomosci),

— uczestniczenie w postgpowaniach zwigzanych z wywlaszczeniem nierucho-
mosci i innych postepowaniach dotyczacych tych nieruchomosci,

— zapewnianie przygotowania przez rzeczoznawcOw majgtkowych ekspertyz
rynku nieruchomosci,

— dokonywanie wyptat odszkodowan przy przejeciu z mocy prawa wiasnosci
nieruchomosci oraz przy ograniczeniu sposobu korzystania z nieruchomosci,

— dysponowanie na cele budowlane nieruchomo$ciami w celu przygotowania
lub realizacji projektu CPK,

— zawieranie umoéw, ktorych przedmiotem sa dostawy, ustugi lub roboty bu-
dowlane niezbgdne do przygotowania lub wykonania projektu CPK (art. 16-18
ustawy o CPK).

Zgodnie z ustawag o CPK wydatki na wktad pieni¢zny spotki celowej beda
pokrywane z dotacji celowej budzetu panstwa.

W dalszej kolejnosci wskazano glowne cechy analizowanego projektu jako
megaprojektu, ktore wptywajg i znaczaco utrudniajg proces jego implementacji.

Zasadnicza cecha analizowanego projektu jest wysoki stopien unikatowo-
$ci, ktora przejawia si¢ w roéznych postaciach. Po pierwsze, projekt CPK jest
jednorazowy w warunkach polskich. Nigdy wczesniej nie wdrazano projektu

o tak duzej skali, co ogranicza mozliwo$¢ odniesienia si¢ do wczesniej zdoby-

tych do$wiadczen zwigzanych z implementacjg projektow o takiej skali oddzia-

tywania i co jednoczesnie wptywa na konieczno$¢ korzystania z ustug dorad-
czych zagranicznych instytucji konsultingowych, ktore posiadajg doswiadczenia

w wdrazaniu tego typu megaprojektow. Przykladem jest tutaj zaangazowanie

Port Seul-Inczon jako doradcy strategicznego. Po drugie, przejawem unikatowo-

$ci jest sposob organizacji procesu wdrozenia projektu na szczeblu rzagdowym,
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ktéry wymagat uchwalenia ustawy okreslajacej zasady przygotowania i realiza-
cji projektu, w tym kwestie organizacyjne dotyczace spotki celowej oraz Peino-
mocnika ds. CPK. Po trzecie, projekt jest wdrazany w niepewnych warunkach
dotyczacych branzy lotniczej. Z jednej strony mozna dostrzec luke infrastruktu-
ralna, z drugiej za$ strony nieznane sg przyszte uwarunkowania branzy lotniczej,
ktore beda miaty decydujacy wptyw na sukces projektu. Unikatowos¢ odnosi si¢
rowniez do wymiaru technicznego — projekt taczy roézne rodzaje infrastruktury.
Nigdy wczesniej w Polsce nie realizowano projektu lotniczego, ktory taczytby
rézne formy transportu (to jest: lotniczego, drogowego oraz kolejowego), co
dodatkowo poteguje problemy zwigzane z projektowaniem, oceng, koordynacja,
finansowaniem projektu.

Zlozonos¢ projektu CPK jest determinowana przez wiele czynnikow. Wiel-
kos¢ projektu w wymiarze fizycznym (pow. 3 000 ha). Ztozonos¢ podmiotowa,
ktérej przejawem jest wyodrgbnienie struktur spotki celowej, ale rowniez m.in.
koniecznos¢ koordynacji projektu z uwagi na zréznicowane komponenty. Biorac
pod uwage faze cyklu inwestycyjnego, w ktorej obecnie znajduje si¢ projekt,
mozna zaktada¢, ze struktura podmiotowa bedzie coraz bardziej zlozona w miare
zawierania kolejnych uméw dotyczacych §wiadczenia ustug, dostaw oraz robot
budowlanych. Ponadto mozliwe sg zmiany w przepisach okreslajacych sposdb
przygotowania i wdrozenia projektu w miar¢ pojawiania si¢ trudno$ci. O ztozo-
nosci $wiadczy tez wystepowanie zréznicowanych grup interesariuszy projektu,
co ma zwigzek z bardzo zlozonym zakresem oddziatywania projektu, czyli nie
tylko na §rodowisko naturalne, ale réwniez na stosunki majatkowe (koniecznos¢
pozyskania praw do nieruchomosci znajdujacych sie w obszarze wyznaczonym
na potrzeby wdrozenia projektu). Czynnikiem ksztattujgcym stopien ztozonoS$ci
projektu jest jego wspodizaleznos¢ 1 wzajemne relacje wzgledem istniejacej infra-
struktury lotniczej, ktora w Polsce w ciagu ostatnich dwoch dekadach znacznie
si¢ rozwingta, czego efektem jest wyzsza jako$¢ obstugi, ale rowniez wigksze
zdolnosci operacyjne portéw regionalnych. Wdrozenie projektu CPK niewatpli-
wie bedzie miato wplyw na funkcjonowanie portow regionalnych, co utrudnia
oceng projektu 1 wystepujacych miedzy projektami sprzezen zwrotnych.

Nalezy dodaé, ze ztozonos¢ omawianego projektu jest rowniez podyktowa-
na konieczno$cig zastosowania projektowania wspotbieznego (rownoleglego),
a odnoszgcego sie do roznych komponentéw infrastruktury (lotniskowy, kolejo-
wy, drogowy), czego efektem jest koniecznos$¢ angazowania zespotow interdy-
scyplinarnych z konieczno$cig jednoczesnego zapewnienia odpowiedniego po-
ziomu wspotdziatania w celu zapewnienia koordynacji catego projektu.

Istotng cecha analizowanego projektu jest ryzyko, ktore jest wzmagane
dtugim okresem implementacji, czego konsekwencjg moze by¢ zmiana uwarun-
kowan jego wdrozenia. Rozwazajac ryzyko w obszarze wewngtrznym projektu,
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mozna wskaza¢ na jego specyfike, ktora obejmuje m.in.: unikatowos¢, ztozo-
no$¢, wielko$¢, znaczne oddzialywanie na otoczenie, co w konsekwencji moze
prowadzi¢ do popehiania bledow w zwiazku z przygotowaniem dokumentacji
technicznej, czy tez formulowaniem ram prawnych przedsiewzigcia. Z kolei
ryzyko zewngtrzne jest determinowane przez otoczenie projektu, a obejmuje
takie obszary, jak: otoczenie ekonomiczne, prawne, srodowiskowe, polityczne.
Dla przyktadu odnoszac si¢ do otoczenia politycznego, moze ono wpltywaé
w réznorodny sposob na implementacje projektu, w tym na zmiang zakresu, czy
tez nawet mozliwos¢ odstapienia od projektu. Zmiany w otoczeniu prawnym mo-
ga determinowac efektywno$¢ projektu, jak tez warunki jego wdrazania. W przy-
padku projektu CPK dostrzegalny jest fakt, ze ramy prawne projektu sa tworzone
na biezaco i moga ulega¢ zmianom (stosowne kompetencje w tym zakresie posia-
da Pelnomocnik ds. CPK oraz Spotka Celowa, a co wynika z ustawy o CPK, ktora
przewiduje kompetencje do inicjowania stosownych czynnosci w tym wzgledzie).

Immanentng cecha projektu CPK jest rowniez jego wielko$§¢ rozumiana
w sensie fizycznym (powierzchnia portu lotniczego, rozmiary fizyczne obiektow
budowlanych), finansowym (planowany budzet projektu wynosi ok. 35 mld PLN),
czasowym (dtugi termin implementacji), jak tez w wymiarze ludzkim (wymaga
zaangazowania znacznych zasobow osobowych w fazie przedinwestycyjne;j,
inwestycyjnej oraz operacyjnej). Cechy te istotnie wptywaja na sposob realizacji
projektu.

Podsumowujagc, mozna stwierdzi¢, ze projekt CPK posiada charaktery-
styczne cechy wilasciwe dla megaprojektow, ktore w istotny sposéb utrudniaja
proces wdrazania projektu i ktore wymagaja uwzglednienia przez inwestora.

5.4.3. Budowa nowego bloku energetycznego
w Elektrowni Jaworzno III (910 MW)

Jednym z najwiekszych projektow realizowanych w obszarze produkcji energii
elektrycznejw Polsce jest projekt budowy nowego bloku energetycznego w Elek-
trowni Jaworzno III, ktérego ostateczny budzet siega kwoty ok. 6,2 mld PLN
(z czego wynagrodzenie konsorcjum budujgcego Blok 910 to ok. 4,6 mld PLN).
Analizowany megaprojekt jest realizowany przez spotke celowa: Nowe Jaworz-
no TAURON Sp. zo.o., ktéra zostata powotana na podstawie aktu zatozyciel-
skiego w celu m.in. realizacji projektu inwestycyjnego budowy nowego bloku
energetycznego o mocy 910 MW w Jaworznie obejmujgcego swym zakresem
wszystkie wydatki inwestycyjne (w tym uklad naweglania, sie¢ cieplng i paro-
wa, sie¢ drog, uktad torowy). Spotka Nowe Jaworzno TAURON sp. z 0.0. po-
wstata poprzez wydzielenie z TAURON Wytwarzanie S.A.
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Spotka celowa zostata powotana przez trzech udziatlowcow:
— TAURON Polska Energia Spotka Akcyjna,
— Fundusz Inwestycji Infrastrukturalnych — Kapitalowy Fundusz Inwestycyjny
Zamkniety Aktywow Niepublicznych, z siedzibg w Warszawie,
— PFR Inwestycje FIZ z siedziba w Warszawie®®.

Kapitat SPV w dniu powstania wynosit zaledwie 1,85 miln PLN, a przyjeta
formuta finansowania projektu zaktadata sprzedaz udziatéw spotki podmiotom
zewngtrznym, pod warunkiem objecia przez nich pakietu niedajacego kontroli.

Blok energetyczny zostat wybudowany w technologii weglowej, a jego pla-
nowane roczne zuzycie wyniesie do 2,8 miln ton wegla. Paliwo ma pochodzi¢
z kopaln nalezacych do Grupy Tauron. O znacznej skali projektu moze $wiad-
czy¢ fakt, ze nowy blok moze wytworzy¢ energi¢ elektryczna, ktora odpowiada
zapotrzebowaniu 2,5 min gospodarstw domowych. Moc nowego bloku energe-
tycznego stanowi 2,4% mocy generowanej przez wszystkie elektrownie cieplne
konwencjonalne w Polsce, co sprawia, ze projekt ten ma kluczowe znaczenie
zaréwno dla inwestora (m.in. TAURON Polska Energia S.A., ktory jest podmio-
tem dominujacym w Grupie TAURON, gdzie z kolei dominujacym akcjonariu-
szem jest Skarb Panstwa), jak rowniez dla zapewnienia bezpieczenstwa energe-
tycznego kraju.

Na rysunku 17 przedstawiono nowy blok Elektrowni Jaworzno I1I.

Rysunek 17. Nowy blok energetyczny Elektrowni Jaworzno 111

Zrédio:  https:/Aww.nowejaworzno-grupatauron.pl/-media/offer-documents/nowe-jaworzno/akt_zalozycielski_
njgt_03122020.ashx (dostgp: 28.04.2022).

822 https://www.nowejaworzno-grupatauron.pl/-/media/offer-documents/nowe-jaworzno/akt_
zalozycielski_njgt_03122020.ashx (dostgp: 28.04.2022).
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O znacznych rozmiarach inwestycji i wptywie na krajobraz okolicy $wiad-
czy wysokos$¢ chtodni, ktora wynosi 180 m.

Biorac pod uwage wielkos¢ projektu, stopien jego skomplikowania, kapita-
tochtonno$é, oddziatywanie na $rodowisko®® oraz warunki, w ktérych byt wdra-
zany, tj. zmieniajaca si¢ polityke klimatyczng Unii Europejskiej, wymagat
on kilku lat przygotowan. W tabeli 19 wyliczono wybrane zdarzenia zwigzane
z realizacjg projektu budowy nowego bloku energetycznego w Jaworznie.

Tabela 19. Przebieg projektu budowy nowego bloku energetycznego Elektrowni Jaworzno 1l

Rok Zdarzenie
2008-2010 Prace studialne i koncepcyjne
2010 Ogloszenie zamowien
2012 W toku postgpowania o udzielenie zamowienia publicznego zostalty wniesione
odwotania
2013 Wybor najkorzystniejszej oferty
2014 Zawarcie umowy o roboty budowlane z glownym wykonawca bloku podstawowego.

Inauguracja robdt zwigzanych z budowsa bloku podstawowego
i przekazanie placu budowy GW

2015 i nast. Zawieranie umow z wykonawcami instalacji pomocniczych bloku
2019 Pierwsza synchronizacja Bloku z krajowa siecig energetyczng
2020 Rozruch bloku.

Ruch probny.

Przekazanie Bloku do eksploatacji.
Poczatek pracy komercyjnej Bloku

2021 Wstrzymanie eksploatacji z powodu awarii (wytaczenie Bloku).
Spor z podwykonawca Bloku

2022 Zawarcie ugody z GW.

Naprawa usterek.

Ponowna synchronizacja Bloku z KSE i wznowienie eksploatacji

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie: https://www.nowejaworzno-grupatauron.pl/blok910/przebieg-
inwestycji, https://elektroenergetyka.pl/upload/file/2014/11/Twardawa.pdf

Jak wynika z tabeli 19, faza przedinwestycyjna oraz inwestycyjna projektu
trwata ponad 10 lat.

Prezentowany projekt inwestycyjny charakteryzuje si¢ zlozong strukturg
podmiotowa, co przedstawia tabela 20.

828 7ob. K. Piwowarczyk-Sciebura, T. Olkuski, Implementation of the Climate and Energy Policy
in TAURON POLSKA ENERGIA SA., ,,Polityka Energetyczna — Energy Policy Journal” 2016,
Vol. 19(2), s. 93 i nast.
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Tabela 20. Struktura podmiotowa projektu nowego bloku energetycznego Elektrowni Jaworzno Il

Rodzaj uczestnika

Nazwa

Inwestor

TAURON Polska Energia Spotka Akcyjna,

Fundusz Inwestycji Infrastrukturalnych — Kapitalowy Fundusz Inwesty-
cyjny Zamkniety Aktywow Niepublicznych, z siedzibg w Warszawie
PFR Inwestycje FIZ z siedzibg w Warszawie

Spotka celowa (SPV)

Nowe Jaworzno Grupa TAURON

Glowny wykonawca
bloku energetycznego

Konsorcjum RAFAKO S.A. (lider konsorcjum)
Mostostal Warszawa S.A. (cztonek konsorcjum)

Generalny projektant nowego
bloku

Envi Con & Plant Engineering

Podwykonawca (wyspa
turbinowa nowego bloku)

Siemens A.G. i Siemens Sp. z 0.0.

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie:

inwestycji.,

html (dostgp: 28.04.2022).

Z uwagi na wysoki stopien ztozonosci prowadzonych robot budowlanych
w ramach projektu, poszczegdlne zadania byly realizowane przez liczne firmy,
ktére prowadzity roboty dotyczace poszczegolnych komponentéw projektu (in-
stalacje pomocnicze bloku oraz instalacje towarzyszace bloku poza terenem

elektrowni), co przedstawiono w tabeli 21.

https://Awww.nowejaworzno-grupatauron.pl/blok910/przebieg-
http://energetyka.wnp.pl/bilfinger-zaprojektuje-blok-w-jaworznie-dla-rafako,223599_1_0_0.

Tabela 21. Wykonawcy robot powigzanych z blokiem energetycznym

Rodzaj instalacji Zadanie Nazwa wykonawcy
Instalacje Odpopielanie Control Process S.A.
pomocnicze bloku Naweglanie TSR Sp. z 0.0. / Warbud S.A.

Olej rozpatkowy

Miko-Tech Sp. zo.o. / PBG Oil&Gas Sp. z 0.0.

Budynek Techniczno-
-Administracyjny

BPBP S.A.

SUW, oczyszczalnia $ciekow

Instal Krakéw S.A.

Sprezone powietrze

Instal Krakoéw S.A.

Sie¢ wod.-kan., ppoz, drogi,
makroniwelacja, zielen

Miko-Tech Sp. z 0.0. / Eurovia Polska S.A.

Sie¢ teletechniczna, facznosci
i elektryczna

Elektrobudowa S.A.

Estakady rurociagow,

sie¢ cieplna i parowa

Omis S.A.

Instalacje
towarzyszace bloku
poza terenem
elektrowni

Wyprowadzenie mocy

Elbud Katowice S.A.

Uktad doprowadzania wody

Uniserv — Piecbud S.A. / Kryza — Plast S.A.

Uktad torowy

Torpol S.A.

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: https://www.nowejaworzno-grupatauron.pl/blok910/przebieg-

inwestycji (dostep: 28.04.2022).
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Analizowany megaprojekt zostat oddany do uzytku z op6znieniem od pier-
wotnie przyjetego planu. Wynikato to m.in. z przedtuzajacych si¢ procedur
zwigzanych z udzieleniem zamowienia publicznego (odwotania do Krajowej
Izby Odwotawczej i w dalszej kolejnosci do Sadu Okrggowego w Katowi-
cach®®?), podpisaniem umowy (opo6znienie w zwigzku z koniecznoscia uzyskania
przez konsorcjum budowlane niezbg¢dnych gwarancji bankowych i ubezpiecze-
niowych) oraz wykrytych wad bloku energetycznego.

Konsorcjum prowadzace roboty budowlane zwigzane z nowym blokiem
zwracalo si¢ do zamawiajacego z wnioskiem o wydtuzenie terminu realizacji
prac®®. Konsorcjum miato odda¢ blok w listopadzie 2019 roku (rozszerzenie
zakresu robot)®*®, nastepnie w lutym 2020 roku, co jednak ostatecznie przesune-
to si¢ do drugiej potowy 2021 roku, za§ w czerwcu 2021 roku blok zostat wyta-
czony z powodu wykrytych usterek. Zidentyfikowane wady zostaty naprawione
przez konsorcjum RAFAKO S.A. i Mostostal Warszawa S.A.%*" i blok wznowit
prace w systemie elektroenergetycznym w kwietniu 2022 roku®®.

Odnoszac si¢ do budzetu projektu w zakresie budowy nowego bloku ener-
getycznego, to w toku jego realizacji doszto do wzrostu naktadow ponad kwote
wynikajaca z zawartej przez konsorcjum umowy z zamawiajacym®>.

Projekt obejmujacy budowe nowego bloku energetycznego Elektrowni Ja-
worzno III jako przedsigwzigcie mieszczace si¢ w grupie megaprojektow ma
wiele charakterystycznych cech wlasciwych dla tego typu inwestycji.

Czas jego realizacji jest dtugi, co wynika z dtugiego okresu fazy przedin-
westycyjnej, w trakcie ktorej inwestycja wymagata m.in. oceny oddziatywania
na $rodowisko i uzyskania decyzji srodowiskowej. Ponadto budowa trwata kilka
lat i wymagata zaangazowania réznych podmiotow, w tym zagranicznych do-
stawcow urzadzen. Podobnie okres eksploatacji tego typu obiektow jest dhugi —
obejmujacy zazwyczaj kilka dziesigcioleci, generuje efekty miedzypokoleniowe,
ktére dodatkowo utrudniaja proces oceny jego efektywnosci.

83% https:/www.wnp.pl/budownictwo/chinczycy-ida-do-sadu-ws-przetargu-na-blok-w-
jaworznie,196442.html (dostep: 28.04.2022).

835 https:/www.wnp.pl/budownictwo/rafako-chce-w-jaworznie-wiecej-czasu-i-dodatkowe-127-
min-zl,286021.html (dostep: 28.04.2022).

8% https://www.wnp.pl/energetyka/decyzja-ws-bloku-w-elektrowni-jaworzno-iii-coraz-blizej,354
840.html (dostgp: 28.04.2022).

837 https://businessinsider.com.pl/gospodarka/final-pechowej-olbrzymiej-inwestycji-nowy-blok-
elektrowni-w-jaworznie-pracuje-pelna/bmr2v5k (dostep: 29.04.2022).

838 https:/www.wnp.pl/energetyka/blok-910-mw-w-jaworznie-rozpoczal-prace-jest-najnowoczes
niejszy-w-polsce,568943.html (dostgp: 29.04.2022).

839 https://www.rynekinfrastruktury.pl/wiadomosci/energetyka/el-jaworzno-bedzie-aneks-do-
umowy-inwestycja-opoznia-sie-57548.html (dostep: 29.04.2022).
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Cechg analizowanego projektu inwestycyjnego jest wielkos¢, przejawiajaca
si¢ w wymiarze finansowym (naktady inwestycyjne wyniosty ok. 6,2 mld PLN)
oraz fizycznym (na wielko$¢ projektu sktada si¢ powierzchnia, ktorg zajmuje
infrastruktura obejmujaca nowy blok, jak réwniez wysokos¢, ktora w pewnym
sensie zmienita krajobraz okolicy — wysoko$¢ chtodni to 180 m).

Projekt nowego bloku energetycznego charakteryzuje si¢ unikatowos$cia za
sprawa wilasnych specyficznych cech. Na unikatowo$¢ ma wptyw wielowymia-
rowe $rodowisko, w ktorym projekt byl wdrazany i bedzie eksploatowany,
obejmujace m.in. uwarunkowania polityczne i gospodarcze. W tym wzgledzie pro-
jekt byl wdrazany w zmieniajgcych si¢ uwarunkowaniach politycznych (w szcze-
golnosci polityka klimatyczna i energetyczna). Co wigcej, trudno jest okresli¢ przy-
szte warunki eksploatacji obiektu. Analogiczna sytuacja odnosi si¢ do uwarunkowan
gospodarczych, w tym ksztaltowania si¢ cen wegla i kosztow jego wydobycia, co
przektada sie na efektywnos$¢ inwestycji. Przejawem unikatowosci projektu jest
zastosowana technologia wykorzystana do produkcji energii z paliwa statego, ktora
wymagata zachowania najwyzszych obowigzujacych standardow ochrony $rodowi-
ska, co zwigkszalo stopien trudnosci wdrozenia projektu.

Atrybutem omawianego megaprojektu jest ztozono$¢. Z uwagi na wystepu-
jaca ztozono$¢ technologiczng i liczne podsystemy niezbgdne do funkcjonowa-
nia nowego bloku energetycznego w realizacj¢ projektu bylo zaangazowanych
wiele réznorodnych podmiotow, ktére wykonywaty zlecane w toku przeprowa-
dzonych postgpowan o udzielenie zamowienia publicznego zamoéwienia, co zO-
stato przedstawione w powyzszych tabelach 201 21.

Mozna stwierdzi¢, ze ztozono$¢ przedmiotowa projektu przyczynita si¢ do
wzrostu ztozono$ci podmiotowej projektu, ktorej przejawem jest tez obszar oddzia-
tywania projektu. Zgodnie z informacjami publikowanymi przez spotke celowa
nowy blok energetyczny ma mozliwosci zaspokajania potrzeb w zakresie dostarcza-
nia energii elektrycznej niezbednej dla ok. 2,5 min gospodarstw domowych.

Nalezy dodaé¢, ze ztozono$¢ podmiotowa projektu wynikata rowniez z licz-
by instytucji publicznych zaangazowanych w proces przygotowania inwestycji
(w tym wydawania decyzji administracyjnych niezb¢dnych dla rozpoczecia po-
szczegblnych etapow inwestycji). Z kolei skala naktadow inwestycyjnych wpty-
ne¢ta na stopien zlozonos$ci struktury finansowania projektu i zaangazowania si¢
w finansowanie projektu inwestoréw instytucjonalnych w postaci funduszy in-
westycyjnych.

Niepewno$¢ i ryzyko towarzyszy wszystkim projektom inwestycyjnym,
a profil ryzyka jest zroznicowany i unikatowy. Wczesniej przedstawione cechy
oraz skala prezentowanego megaprojektu determinujg ryzyko. W tym wzgledzie
nalezy zwr6ci¢ uwage na nizej wskazane rodzaje ryzyka, ktore miaty kluczowe
znaczenie dla realizacji projektu:
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— ryzyko przekroczenia naktadow inwestycyjnych,
— ryzyko opdznien,

— ryzyko polityczne,

— ryzyko prawne,

— ryzyko srodowiskowe,

— ryzyko ekonomiczne,

— ryzyko technologiczne.

Mozna stwierdzi¢, ze projekt ten byl wdrazany w zmiennych uwarunkowa-
niach, ktore utrudnialy jego ocene¢ oraz realizacj¢. Co istotne, znaczna cze$¢
zrodet ryzyka miata charakter egzogeniczny, co utrudniato proces zarzgdzania
ryzykiem.

Cechg omawianego projektu jest rowniez wysoki stopien oddzialywania na
otoczenie, co wigze si¢ zarowno ze stopniem jego ztozonosci podmiotowej, ale
takze przeznaczeniem jako obiektu infrastruktury energetycznej o strategicznym
znaczeniu dla funkcjonowania panstwa.

5.4.4. Budowa drogi ekspresowej S61 Via Baltica
(Budzisko - Ostrow Mazowiecka)

W ostatnich dwoch dekadach obserwuje si¢ w Polsce dynamiczny rozwoj
sieci drogowej. Liczne projekty inwestycyjne miaty na celu rozwdj infrastruktu-
ry o znaczeniu mi¢dzynarodowym, krajowym, regionalnym, jak rowniez lokal-
nym. Jednym z drogowych projektow infrastrukturalnych o znaczeniu strate-
gicznym w wymiarze infrastruktury zaréwno europejskiej, jak rowniez krajowe;j
byt projekt o roboczej nazwie: Via Baltica. Nazwa ta stanowi oznaczanie projek-
tu dotyczacego budowy fragmentu drogi mig¢dzynarodowej znajdujacej si¢
w korytarzu (E67), ktéry obejmuje pododcinek tego korytarza prowadzacy
z Warszawy do Tallinna (dlugos¢: 970 km). Z kolei caty korytarz E67 o dtugosci
1673 km laczy Czechy, Polske, Litwe, Lotwe, Estoni¢ z Finlandig (Helsiniki).
Odcinek Via Baltica pomigdzy Warszawa (cze¢$ciowo przebiegajacy po istnieja-
cej drodze S8) do Budziska (granica panstwa) ma dlugos¢ 311 km.

Projekt Via Baltica pelni funkcje tacznika drogowego miedzy panstwami
Unii Europejskiej a krajami battyckimi (element | Panaeuropejskiego Korytarza
Transportowego). Rownolegle do projektu drogowego prowadzony jest projekt
kolejowy o analogicznej nazwie: Rail Baltica. Rysunek 18 przedstawia przebieg
korytarza E67, ktorego czgscig jest Via Baltica.
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Rysunek 18. Przebieg korytarza transportowego E67 (ze wskazaniem fragmentu
obejmujacego Via Baltica)

Zrédto: Opracowanie whasne.

Projekt Via Baltica pehi rol¢ najwazniejszego potaczenia drogowego mig-
dzy krajami battyckimi. Projekt ten wptywa na poprawe drogowego transportu
miedzynarodowego, rozwoj turystyki, jak tez ma znaczenie dla zapewnienia
obronnosci panstw battyckich w tzw. Przesmyku Suwalskim.

Analizowany projekt ma charakter mi¢dzynarodowy, bowiem wymagat
skoordynowania dziatan na poziomie miedzyrzadowym pomiedzy krajami bat-
tyckimi i Polska, a nadto zapewnienia finansowania ze $§rodkéw Unii Europej-
skiej w ramach nowego instrumentu CEF (Connecting Europe Facility)**, ktory
umozliwil dofinansowanie projektow o znaczeniu transeuropejskim w obszarze
infrastruktury transportowej (CEF Transport)®*. O wymiarze miedzynarodo-
wym i zakresie oddzialywania przedmiotowego projektu §wiadczy stale wzrasta-
jace natezenie ruchu drogowego (w tym transportu cigzkiego) prowadzonego
z p6inocy na zachod Europy.

Polska czg$¢ projektu Via Baltica znajduje si¢ w zaawansowanym stadium
realizacji (czg¢§¢ odcinkow zostala juz oddana do uzytku, pozostate odcinki zo-
stang oddane do uzytku planowo do 2025 roku, co przedstawiono ponizej). Do-

840 https://www.cupt.gov.pl/fundusze-europejskie/instrument-laczac-europe-cef  (dostep:  30.04.
2022).

841 https://cinea.ec.europa.eu/programmes/connecting-europe-facility/transport-infrastructure_pl
(dostep: 30.04.2022).
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celowo za$§ odcinek od granicy polskiej do Tallinna zostanie oddany do uzytku
do 2035 roku (termin ten moze ulec zmianie). Na terenie Polski droga ma prze-
kr6j dwujezdniowy i bezkolizyjny. Na terenie Lotwy fragmenty trasy beda miaty
przekrdj jednojezdniowy. W tabeli 22 zawarto wybrane ogolne informacje doty-
czgce realizacji projektu poza granicami Polski.

Tabela 22. Projekt Via Baltica w Polsce oraz krajach nadbaltyckich

Kraj Polska Litwa Lotwa Estonia
Dlugosé 311 km 268 km 198 km 192 km
Stopien zaawansowania ok. 70 % bd. bd. ok. 33 %
Planowany termin oddania |2025r. 2035r. 2030r. 2030r.
do uzytku catosci

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie: https://www.muratorplus.pl/inwestycje/inwestycje-publiczne/via-
baltica-coraz-dluzsza-kiedy-koniec-budowy-aa-G4qV-vW7Z-uqiZ.html (dostep: 30.04.2022).

W dalszej czes$ci uwaga zostanie skupiona wytacznie na polskim fragmen-
cie Via Baltica obejmujacym droge ekspresowa S61 (Ostréw Mazowiecka —
Lomza — Budzisko PL/LT). W tabeli 23 przedstawiono kluczowe zdarzenia
zwigzane z implementacja przedmiotowego projektu.

Tabela 23. Przebieg projektu budowy drogi ekspresowej S61 Via Baltica

Rok Zdarzenie

1996-1997 Pierwotna koncepcja przebiegu drogi z Suwatk w kierunku potudniowo-wschodnim
przez Augustow, Lomze, Ostrowi¢ Mazowiecka

1997 Zmiana przebiegu (przesuniecie korytarza w kierunku Biategostoku)

2005-2008 Biuro Scott & Wilson przeprowadza na zlecenie GDDKIiA wielowariantowg analize
przebiegu korytarzy i wskazanie najlepszego pod wzgledem spotecznym, ekonomicznym
i ekologicznym.
Odrzucenie przez Biuro wariantu przebiegu trasy przez Biatystok jako nieuzasadnionego

2007 Propozycja przebiegu Via Baltica przez Lomze i Etk

2008 Wybbr tzw. wariantu nr 42

2009 Rozporzadzenie RM zmieniajace rozporzadzenie ws. sieci autostrad i drog ekspresowych
zaktadajace utworzenie nowej drogi ekspresowej nr 61. Ostrow Mazowiecka — Lomza —
Szczuczyn — Etk — Suwalki — Budziska (przejscie graniczne)

2017 Ogloszenie pierwszego przetargu w ramach formuly ZiZ (zaprojektuj i zbuduj)
na pierwszy odcinek przysztej S61

Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie: https:/www.gov.pl/web/gddkia, http://siskom.waw.pl/s61.htm
(dostep: 30.04.2022).

Idea projektu Via Baltica siegga 1996 roku, w ktorym planowano pierwotnie
przebieg trasy w korytarzu potudniowo-wschodnim. Projekt wraz z uplywem
czasu i wraz ze zmieniajacymi si¢ rzadami ewoluowal, co wigcej byt przedmio-
tem zainteresowania roznych grup nacisku, ktére lobbowaty za okreslonymi
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wariantami trasy. Do gtéwnych dwoch grup interesiaruszy nalezeli przedstawi-
ciele stowarzyszen, ktdrych statutowymi celami byta ochrona réznych obszaréw
srodowiska naturalnego (m.in. Wigierskiego Parku Narodowego, Puszczy Augu-
stowskiej, Biebrzanskiego Parku Narodowego, Puszczy Knyszynskiej, Narwin-
skiego Parku Narodowego) oraz mieszkancy miast znajdujacych sie w otoczeniu
projektowanych wariantow przebiegu drogi. Stosunkowo najbardziej rozglo-
$niong byta kampania dotyczaca ochrony Doliny Rospudy (ochrona torfowisko-
wej czgsci Doliny Rospudy) i zmiany przebiegu Via Baltica z pominigciem m.in.
Augustowa (czego efektem bylo wstrzymanie budowy obwodnicy Augustowa).
Firma Scott & Wilson analizowata 30 roznych wariantow przebiegu drogi
w pasie o szerokosci 150 km. Ostatecznie biuro Scott & Wilson odrzucit tzw.
wariant bialostocki (wysunigty na potudniowy-wschod).

W 2007 roku Scott & Wilson opublikowat dokument o nazwie: ,,Strategia
rozwoju | Pan-Europejskiego Korytarza Transportowego. Czes¢ I: korytarz dro-
gowy”, w ktérym wskazano 4 warianty, ktore beda przedmiotem dalszych prac
analitycznych. W dalszych opracowaniach przedstawiono Strategi¢ rozwoju
wraz z prognoza oddzialtywania na $rodowisko, ktére postuzyly do wydania
decyzji (wybrano tzw. wariant nr 42). Wybrany wariant byt przedmiotem kryty-
ki formutowanej w roznych §rodowiskach. Jednym z argumentéw formutowa-
nych przez przeciwnikéw wariantu nr 42 (przebieg przez L.omze z pominigciem
Biategostoku — wariant tomzynski) byla marginalizacja wojewodztwa podla-
skiego.

Ostatecznie w 2009 roku zmieniono rozporzadzenie w sprawie sieci auto-
strad i drog ekspresowych, co doprowadzito w konsekwencji do wpisania na
liste nowego odcinka drogi ekspresowej S61 (Ostrow Mazowiecka — Budziska).
Pierwotnie do przejscia granicznego w Budziskach miata dobiega¢ droga eks-
presowa S8 (jednakze ten wariant zostal uchylony, za$ odcinek drogi pomigdzy
Biatymstokiem a Augustowem zostal przeksztatcony z klasy S do GP — drogi
gtéwnej ruchu przyspieszonego). W zwiazku ze zmiang dotychczas obowiazuja-
cego rozporzadzenia Via Baltica potaczy Warszawe za posrednictwem (obecnie)
istniejacej drogi S8 (Warszawa — Ostrow Mazowiecka), a nastepnie po $ladzie
S61 (Ostrow Mazowiecka — Budziska).

Wybrany wariant przebiegu S61 umozliwil m.in. skrocenie dlugosci trasy,
uniknigcie przerwania korytarzy migracji duzych ssakow. Z drugiej za$ strony
doprowadzit do koniecznosci budowy kilku obwodnic w ciaggu tzw. starej drogi
krajowej nr 8.

Prace projektowo-budowlane zwigzane z realizacjg budowy drogi S61 zostaty
podzielone na kilkanascie oddzielnych sekcji wykonywanych przez wykonawcow
wytonionych w drodze przeprowadzenia oddzielnych postepowan o udzielenie za-
mowienia publicznego w ramach formuly ZiZ obejmujacej swym zakresem: zapro-
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jektowanie oraz budowe drogi (tj. 13 odcinkéw). O skali projektu swiadczy taczny
budzet, ktory przekracza kwote 5 mld PLN. W tabeli 24 wskazano poszczegolne
odcinki S61, ktére wyodrgbniono w ramach projektu Via Baltica.

Tabela 24. Wyodrebnione odcinki S61 w ramach projektu Via Baltica

Dlugos¢ i wartos¢

ok. 479 min PLN

Odcinek Kentrakil Uwagi (wybrane zdarzenia)
1 2 g
Podborze — Sniadowo 19,5 km 2021 — wydanie przez Wojewod¢ Mazowieckiego ZRID

2021 — poczatek budowy
2023 — planowany termin oddania do uzytku

Zachod

ok. 218 min PLN

Sniadowo — Lomza 17,0 km 2019 — rozpoczecie robot budowlanych
Potudnie ok. 380 min PLN | 2021 — oddanie do uzytku
Lomza Potudnie —Lomza |7,2km 2017 — zawarcie umowy ZiZ

2022 — odcinek wybudowany, ale wytaczony z ruchu.
Oddanie do ruchu nastgpi po oddaniu przylegtego
odcinka drogi ekspresowej

Lomza Zachod — Kolno

12,9 km
ok. 526 min PLN

2021 — odstagpienie od umowy o roboty budowlane

z winy wykonawcy, ktory nie zamierzal rozpocza¢
budowy

2024 — planowana przejezdnos¢ jednej jezdni drogi
2025 — nowy planowany termin oddania do ruchu catosci

Kolno — Stawiski

16,4 km
ok. 288 min PLN

2010 - STES

2014 - DSU (Regionalny Dyrektor Ochrony
Srodowiska w Biatymstoku)

2015 - KP

2017 — procedura PZP, zawarcie umowy
2019 — wydanie ZRID (Wojewoda Podlaski)
2021 — oddanie do uzytkowania

Stawiski — Szczuczyn

18,0 km
ok. 342 min PLN

2017 — zawarcie umowy ZiZ

2019 - ZRID

2019 — 2021 - realizacja robot budowlanych
2021 — oddanie do uzytkowania

ok. 686 min PLN

Obwodnica Szczuczyna 8,0 km 2010 - DSU

(11 jezdnia) ok. 75 min PLN 2016 — 2017 — procedura PZP, zawarcie umowy
2018 — wydanie ZRID (Wojewoda Podlaski)
2018 — 2020 — roboty budowlane
2020 — oddanie do uzytku

Szczuczyn — Efk Potudnie | 23,3 km 2022 — przewidywany termin oddania

ok. 700 min PLN | do eksploatacji
Etk Potudnie — Wysokie 22,9 km 2020 — wydanie ZRiD

2020 — poczatek robot budowlanych
2023 — planowany termin oddania

Wysokie — Raczki

20,2 km
ok. 484 min PLN

2010 — studium korytarzowe, STES

2015 - KP

2018 - DSU

2016 — 2018 — procedura PZP, zawarcie umowy ZiZ
2019 — wydanie ZRID

2022 — oddanie do uzytku
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cd. tabeli 24

1 2 3
Raczki — Suwatki Potudnie |12,7 km 2014 — oddanie do uzytkowania
ok. 659 min PLN Odcinek zrealizowany w ramach realizacji
obwodnicy Augustowa
Obwodnica Suwatk 12,8 km 2011 - DSU
ok. 300 min PLN 2014 — 2015 — procedura PZP
2019 — oddanie do uzytku
Suwatki — Budzisko 24,1 km 2017 — podpisanie umowy ZiZ
ok. 605 min PLN 2019 — odstapienie od umowy ZiZ
2020 — zawarcie umowy z nowym wykonawca
2022 — planowany termin oddania

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie: GDDKIA, https://www.gov.pl/web/gddkia/s61-via-baltica---stan-
realizacji (dostep: 30.04.2022); http://s61-suwalkibudzisko.pl/zakres (dostep: 30.04.2022); https:/
www.gov.pl/web/gddkia/s61-wysokie--raczki; http:/iwww.s61-sniadowo-lomza.pl/ (dostep: 30.04.2022);
https:/iwww.gov.pl/web/gddkia/s61-wezel-kolno-z-wezlem---wezel-stawiski-bez-wezla (dostep: 30.04.
2022); http://www.s61.stawiski-szczuczyn.pl/opis-projektu/ (dostep: 30.04.2022); http:/mww.s61-
sniadowo-lomza.pl/opis-kontraktu/  (dostep: 30.04.2022); http://ww.s61.lomzazachod-lomzapoludnie.
pl/opis-projektu/ (dostep: 30.04.2022).

ZYozonos$¢ rzeczowa projektu przyczynita si¢ do podjecia decyzji o realiza-
cji projektu w ramach oddzielnych mniejszych przedsigwzie¢ (obejmujacych
zaprojektowanie i budowe odcinkéw drogi o dlugosci odpowiednio od ok.
10 km do nieco ponad 20 km). Taka organizacja prac miata przyczyni¢ si¢ do
zwickszenia konkurencyjnosci ofert i umozliwienia ztozenia ofert przez konsor-
cja sktadajace si¢ z mniejszych przedsigbiorstw. Z drugiej jednak strony przy-
czynito si¢ to do powstania trudnosci zwigzanych z skoordynowaniem projektu
i oddaniem poszczegdlnych etapow w zblizonym czasie. Jak wynika z danych
zawartych w tabeli 24, proces realizacji projektu znajduje si¢ w réznych stadiach
realizacji. W 2022 roku wigksza czg$¢ trasy zostata oddana do uzytku. Jednakze
implementacja projektu natrafita na réznego rodzaju trudnosci, ktore wystgpity
na réoznych etapach wdrazania, co nalezy uznac¢ za typowe dla realizacji duzych
i megaprojektow infrastrukturalnych. Dla przyktadu wykonawca odcinka drogi
ekspresowej S61 (Suwatki — Budzisko) po uzyskaniu ZRID nie przystapit do
rozpoczecia robot budowlanych, co w konsekwencji doprowadzito do odstapie-
nia od umowy przez inwestora (GDDKIiA) i koniecznos$ci przeprowadzenia po-
nownego postgpowania o udzielenie zamoéwienia publicznego obejmujacego
budowg przedmiotowego odcinka drogi w celu wylonienia nowego wykonawcy
kontraktu (opoznienie ok. 1 rok). Z kolei za$ odcinek S61 (Lomza Potudnie —
Lomza Zachdd), mimo Ze zostal wybudowany i odebrany przez inwestora, to nie
zostal oddany do eksploatacji z uwagi na brak potaczenia nowo powstatej drogi
z przylegltym odcinkiem pozostajagcym wcigz na etapie wyboru wykonawcy.
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Projekt Via Baltica jest realizowany w systemie tradycyjnym, w ktorym
inwestorem jest skarb panstwa reprezentowany przez GDDKIiA. W ramach ni-
niejszego projektu nie wyodrebniono spotki celowej, a czynno$ci zwigzane
z zaprojektowaniem i budowg powierzono prywatnym wykonawcom. Podsta-
wowg cechg prezentowanego projektu jest jego wielkosé (W wymiarze finanso-
wym, fizycznym). Biorac pod uwage wymiar finansowy, projekt ten mozna zali-
czy¢ do grupy megaprojektow z uwagi na taczny budzet projektu, ktory
przekracza kwote 1 mld USD. Naklady niezbedne do realizacji tej inwestycji
wymagaty zastosowania odpowiednich instrumentéw finansowych — nowego
instrumentu finansowego Unii Europejskiej, jakim jest CEF. Mozna stwierdzi¢,
ze podjecie tej inwestycji byto w znacznym stopniu zainicjowane przez wpro-
wadzenie instrumentu CEF. W sensie fizycznym Via Baltica jest projektem li-
niowym, ktorego obszar oddzialywania ma wymiar migdzynarodowy, gdyz
gléwnymi beneficjentami tego projektu sg panstwa nadbattyckie oraz panstwa
Europy Srodkowo-Wschodnigj i Zachodniej.

Cechg projektu Via Baltica jest znaczne oddzialywanie na otoczenie, ktore
nalezy rozumie¢ w sposob wielowymiarowy. Otoczenie to obejmuje m.in. $ro-
dowisko. Nawigzujac do genezy projektu i przytoczonych powyzej sporéw
zwigzanych z formutowaniem ostatecznego przebiegu trasy, mozna stwierdzic,
ze projekt ten wzbudzit duze zainteresowanie réznych kregéw, a obejmujacych:
politykéw, mieszkancdéw, przedstawicieli roznych instytucji pozarzadowych. Co
wigcej, oddziatywanie tych srodowisk wptyneto na zmiang pierwotnie zaplanowa-
nego przebiegu drogi, ktorego efektem bylo ominigcie obszaréw chronionych,
takich jak m.in. Dolina Rospudy. Spor zarysowany wokoét aspektow srodowisko-
wych przybral wymiar mi¢gdzynarodowy i doprowadzit do zmian lokalizacji drogi,
a zarazem opoOznienia jego wdrozenia. Przedmiotowy projekt wplywa rowniez na
stosunki gospodarcze migdzy krajami battyckimi a pozostatymi krajami czton-
kowskimi UE. Usprawnienie transportu drogowego, a w przysziosci rowniez
i kolejowego w ramach projektu Rail Baltica moze przyczyni¢ si¢ do poprawy
dostepnosci terendw oraz wzrostu aktywnosci gospodarcze;j.

Kolejng cechg analizowanego projektu jako megaprojektu jest ztozonosé.
W sensie podmiotowym wyraza si¢ ona poprzez zaangazowanie w realizacje
inwestycji przedstawicieli rzgdow kilku krajow. Sama za$ realizacja wymaga
zaangazowania duzej liczby podmiotéw, w tym organow administracji publicz-
nej (m.in. srodowiskowych, architektoniczno-budowlanych, nadzoru budowla-
nego). Ztozonos¢ podmiotowa jest widoczna szczegdlnie biorge pod uwagg licz-
be wyodrebnionych odcinkéw drogi ekspresowej S61, ktéra wynosi 13. Dla
kazdego z tych odcinkéw konieczne byto zorganizowanie odrgbnego postepo-
wania o udzielenie zamdowienia publicznego w celu wylonienia wykonawcy
projektu budowlanego oraz robot budowlanych.
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ZYozonos¢ przedmiotowa projektu odnosi si¢ przede wszystkim do dlugosci
drogi, ktdra tacznie z Warszawy do Tallinna wynosi 970 km. Taka dtugos¢ trasy
wymaga wykorzystania znacznych zasobow surowcowych oraz sprzetowych. Co
istotne, bioragc pod uwage liczbg realizowanych w Polsce projektow drogowych,
moze to takze prowadzi¢ do eskalacji cen, ktora moze pobudzaé procesy infla-
cyjne ze zwigzanymi z tym wszystkimi negatywnymi skutkami.

Niewatpliwa cecha omawianego projektu jest jego unikatowos$é, wsrod
ktorej znajduje si¢ jego otoczenie. Mozna spodziewac si¢, ze oddanie do uzytku
calej trasy przyczyni si¢ do zmiany sposobu wykorzystania zasobéow gospodar-
czych, a takze sposobu korzystania ze sSrodowiska naturalnego, a zmiany te beda
miaty charakter miedzypokoleniowy.

Istotng cechg projektu Via Balitca jest takze czas, w ktorym projekt jest rea-
lizowany. Konsekwencja duzej skali inwestycji wyrazonej w naktadach inwesty-
cyjnych, ale rowniez w stopniu oddziatywania na $rodowisko byla ozywiona
i wieloletnia debata publiczna poswigcona idei budowy Via Baltica. Ostateczna
decyzja inwestycyjna byta efektem wieloletnich prac planistycznych, jak row-
niez oddziatywan politycznych. W tym wzgledzie mozna wskazaé, ze pewnym
impulsem dla realizacji projektu byto wprowadzenie instrumentu CEF, ktorego
celem jest m.in. promowanie projektow kreujacych rozwoj infrastruktury trans-
granicznej, a projekt Via Baltica taki atrybut posiadat. Na czas implementacji
wplyw mial réwniez czas budowy poszczegdlnych odcinkoéw 1 pojawiajace si¢
w jego toku problemy o bardzo zréznicowanej naturze.

Typowym atrybutem projektu, podobnie jak kazdego megaprojektu, jest
ryzyko zwigzane z jego implementacja. W ramach niniejszego projektu gtow-
nymi rodzajami ryzyka byty:

— ryzyko polityczne,

— ryzyko srodowiskowe,

— ryzyko opdznien,

— ryzyko przekroczenia naktadow inwestycyjnych,
— ryzyko prawne.

Zwazywszy na skale projektu i jego oddziatywanie na otoczenie, kluczowa
role odgrywala akceptacja polityczna dla projektu i to zarowno na ptaszczyznie
krajowej, migdzynarodowej, jak i unijne;j.

5.5. Podsumowanie — wnioski ze studiow przypadkow

Przechodzgc do podsumowania, mozna stwierdzi¢, ze mimo iz analizowane
projekty infrastrukturalne charakteryzowaly si¢ duzym zréznicowaniem, bo-
wiem celem ich implementacji bylo dostarczenie odmiennych rodzajow infra-
struktury technicznej (odpowiednio: przesytowej, lotniczej, energetycznej, dro-
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gowej), to wskazywaly one na wystgpowanie pewnych charakterystycznych
cech duzych projektéw (zidentyfikowanych w zagranicznej literaturze przedmio-
tu), ktore determinujg i w znacznym stopniu utrudniaja proces oceny tychze
projektoéw, jak i sam proces podejmowania decyzji inwestycyjnych. Cechami
kazdego z badanych projektéw inwestycyjnych byly: zlozono$¢, unikatowosc,
oddzialywanie, wielko$¢, jak tez ryzyko. Mimo ze cechy te wystepowaty w po-
szczegdlnych projektach z réznym stopniem nasilenia, to wptywaly one na
utrudnienie procesu decyzyjnego.

Przejawem zlozonosci kazdego z badanych projektow byto zaangazowanie
réznorodnych grup podmiotéw oraz instytucji w proces implementacji, w tym
réznych interesariuszy, oraz koniecznos$ci wspotpracy na poziomie mi¢dzynaro-
dowym. Drugim wymiarem ztozonos$ci byt wymiar fizyczny (np. liczba r6znych
komponentéw infrastruktury, rozmiary fizyczne). Zrodtem unikatowosci anali-
zowanych projektow byt czgsto brak doswiadczen zwigzanych z wdrazaniem
projektow o zblizonej skali w warunkach polskich, w szczegdlnosci dotyczy to
projektu Baltic Pipe oraz komponentu lotniczego w projekcie CPK, czy tez brak
odpowiednio dostosowanych do stopnia unikatowosci projektow rozwiazan in-
stytucjonalnych. Konsekwencjg unikatowosci badanych projektow byty trudno-
$ci w prognozowaniu nakltadow inwestycyjnych, zapotrzebowania na $wiadczo-
ne ustugi (aspekt ten dotyczy szczegodlnie mocno projektu CPK) oraz kosztow
eksploatacji.

Kazdy z analizowanych projektow charakteryzowat si¢ istotnym oddziaty-
waniem na $rodowisko, co wzmagalo zainteresowanie projektem ze strony roz-
nych grup interesariuszy projektu oraz politykéw z réznymi tego konsekwen-
cjami wptywajacymi na efektywnos$¢ inwestycji i proces decyzyjny. Szczegblnie
duzy stopien zainteresowania ze strony spoteczno$ci dotyczy projektu CPK
(a odnoszace si¢ do kwestii zasadnosci ekonomicznej projektu, kwestii lokaliza-
cyjnych, warunkoéw wywtlaszczen), z kolei za§ w przypadku projektu drogowego
Via Baltica udzial interesariuszy doprowadzit do zmiany koncepcji przebiegu
korytarza transportowego i powstania inwestycyjnych kosztow utopionych (od-
stgpienie od budowy obwodnicy Augustowa w tzw. wariancie przez Doling Ro-
spudy).

Z kazdym z badanych projektow byly zwigzane rozne rodzaje ryzyka, ktore
utrudnialy oceng i podjecie decyzji, a z uwagi na czegsto egzogeniczny charakter
znajdowaty si¢ poza kontrola inwestora (ryzyko prawne, polityczne, Srodowi-
skowe). Szczegodlnie istotne w tym wzgledzie jest ryzyko prawne, ktdre moze
doprowadzi¢ do zmiany warunkéw wdrazania projektu inwestycyjnego, a tym
samym do zmiany jego oceny efektywnosci, oraz ryzyko polityczne i zwigzany
z tym problem niecigglto$ci polityczne;.
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Przeprowadzona analiza studiow przypadkow umozliwia sformutowanie
dwdch ogolnych wnioskow:

1. Duze projekty infrastrukturalne posiadajg specyficzne cechy, takie jak m.in.
unikatowos¢, ztozono$¢, znaczne oddzialywanie, ryzyko. Pelniejsze poznanie
tych cech projektow przez decydentdéw moze przyczyni¢ sie do wzrostu
$wiadomosci natury i specyfiki tego typu projektow infrastrukturalnych oraz
zwigzanych z tym zagrozen, a co moze doprowadzi¢ do poprawy jakosci do-
konywanej oceny efektywnosci i procesu podejmowania decyzji inwestycyj-
nych.

2. Z uwagi na znaczne zainteresowanie implementacja duzych projektow infra-
strukturalnych ze strony politykdw 1 strony spotecznej oraz wystepujaca
w tym wzgledzie ogdlng tendencja do wywierania naciskow na decydentow,
ramy procesu ich oceny i podejmowania decyzji inwestycyjnych powinny
by¢ tak uksztattowane, aby umozliwi¢ uwzglednienie zgtaszanych postula-
tow, a z drugiej strony zapewni¢ niezaleznos¢ decydentom od nadmiernych
naciskow ze strony politycznej, czy tez strony spotecznej, ktore czgsto repre-
zentuja partykularne interesy.
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Rozdzial 6

Uwarunkowania oceny
i podejmowania decyzji inwestycyjnych
w Swietle opinii ekspertow

6.1. Wprowadzenie

Z implementacja megaprojektow i duzych projektow infrastrukturalnych
zwigzane sg liczne trudnosci wystepujace na ich roznych etapach, a ktorych kon-
sekwencjami sa odstepstwa od pierwotnie przyjetych zatozen (koszty, czas, ja-
ko$¢)**2, a w skrajnych przypadkach prowadzace nawet do rezygnacji z wdroze-
nia i ukonczenia projektu.

Trudnosci te znajduja swe zrodta zarowno w samych cechach duzych pro-
jektéw infrastrukturalnych, uwarunkowaniach ich wdrazania, w tym w szcze-
g6lnosci w behawioralnych, politycznych i instytucjonalnych aspektach procesu
podejmowania decyzji inwestycyjnych. Problemy zwigzane z przygotowaniem
i realizacja megaprojektow i duzych projektow infrastrukturalnych sa przedmio-
tem badan juz od okoto 30 lat.

W literaturze podejmowano liczne proby wskazania negatywnych zjawisk
zwigzanych z implementacja megaprojektow, w tym zrodet bledow w zarzadza-
niu projektami, ryzyka megaprojektow, roli dynamicznie zmieniajacych si¢ uwa-
runkowan $rodowiskowych i spotecznych w implementacji projektow®®.

Szczegdlny wkiad poznawczy wniost B. Flyvbjerg, ktory w licznych publi-
kacjach prezentowat wyniki badan dotyczace bledow i ich konsekwencji®*. Au-
tor ten w swoich publikacjach odnosit sie do zrédet niepowodzen projektow
inwestycyjnych, tj. optimism bias and strategic misrepresentation.

Wisréd opublikowanych wynikéw badan mozna znalez¢ te, w ktorych auto-
rzy podejmowali si¢ proby nie tylko wyszczegolnienia przyczyn niepowodzenia
projektow, ale rowniez wyjasnienia tychze przyczyn z uwzglednieniem réznych
kontekstow, tj. np.: technicznego®®, ekonomicznego, psychologicznego (m.in.

cognitive bias, wishfull thinking) i politycznego®®.

842 por, G. Locatelli, D.C. Invernizzi, N.J. Brookes, op. cit.

843 p W.G. Morris, G.H. Hough, op. cit.

84 B. Flyvbjerg, N. Bruzelius, W. Rothengatter, op. cit.; B. Flyvbjerg, Curbing Optimism Bias...,
op. cit.; B. Flyvbjerg, Top Ten..., op.cit., S. 531-546.

845 P Nass, J. Andersen, M.S. Nicolaisen, A. Strand, op. cit., . 39-55.

846 ¢.C. Cantarelli, B. Flyvbjerg, E.J.E. Molin, B. van Wee, op. cit., s. 5-18.



Przeglad literatury, jak réwniez zaprezentowane we wczesniejszych roz-
dziatach rozwazania prowadzg do wniosku, ze w przypadku wielu megaprojek-
tow proces decyzyjny czgsto odbiega od zatozen ekonomii klasycznej, a odnoszacej
si¢ do racjonalnego modelu procesu informacyjno-decyzyjnego opierajacego si¢ na
zatozeniu pelnej racjonalno$ci i informacji. Racjonalno$¢ procesu decyzyjnego
jest ograniczona przez czynniki behawioralne oraz kontekstowe, jak np. para-
doks megaprojektow prowadzacy do podejmowania projektow pomimo nieko-
rzystnych prognoz.

W tym obszarze w zagranicznej literaturze przedmiotu diagnozowane sa
liczne problemy zwigzane z metodyka oceny duzych projektéw inwestycyjnych,
uwarunkowaniami procesu decyzyjnego czy tez rozumieniem sukcesu projektu
w kontekscie zagrozen. W obszarze metodyki oceny duzych projektéw diagno-
zowane problemy odnosily sic do metod stosowanych w ocenie®’, stabosci
CBA®® kwestii monetyzacji, wyceny efektow pozarynkowych®®, w tym czyn-
nikow srodowiskowych i spotecznych®. Z kolei w obszarze procesu decyzyjne-
go diagnozowane sg trudnos$ci zwigzane z uwarunkowaniami politycznymi, rolg
politykéw na réznych szczeblach wiadzy, ciagloscia wiadzy®™® oraz znaczeniem
analiz i zalecen planistow w procesie decyzyjnym®2. Wyniki przeprowadzonych
badan na $§wiecie wskazuja na wystepowanie praktyki niedostatecznego wyko-
rzystywania wiedzy lokalnej i regionalnej spolecznos$ci oraz informacji pozy-
skiwanych w wyniku przeprowadzenia konsultacji spotecznych w procesie de-
cyzyjnym®®. We wspotczesnej literaturze przedmiotu podejmowane sa rowniez
badania odnoszace si¢ do kryteriow sukcesu projektu z uwzglednieniem wiz;ji
zrownowazonego rozwoju®>,

847 3. Ward, H.T. Dimitriou, B.G. Field, M. Dean, op. cit., 5. 1992-2008.

64 C. Columb, The Perspective of the Social Planner, OMEGA Centre, Centre for Mega Projects
in Transport and Development, Bartlett School of Planning, s. 1-51.

64 H.T. Dimitriou, R. Harman, E.J. Ward, op. cit; D.A. Pozzi, Performances Analysis of Transport
Infrastructures Megaprojects. The International Scenario and the Detailed Exam of the Italian Situ-
ation, 2016, https://www.politesi.polimi.it/handle/10589/132457 (dostep: 14.05.2022).

80 Monetization of Environmental and Social Factors in Appraisal, OMEGA Centre Centre for
Mega Projects in Transport and Development, Bartlett School of Planning, http://www.omega
centre.bartlett.ucl.ac.uk/open/OMEGA-3-RAMP-Study-WP6-The-Perspective-of-the-Social-
Planner-Colomb-.pdf (dostep: 14.05.2022).

%1 M. Giezen, L. Bertolini, W. Salet, Complexity and Uncertainty: Problem or Asset in Decision
Making of Mega Infrastructure Projects?, ,International Journal of Urban and Regional Re-
search” 2013, Vol. 37, s. 1984-2000.

852 B, Van Wee, B. Flyvbjerg, Large Transport Infrastructure Project: Improving Institutions and
Decision Making, ,,European Journal of Transport and Infrastructure Research” 2013, Vol. 10, s. 1-4.

%3 M. Knight, The Perspective of the Environmental Planner, OMEGA Centre Centre for Mega
Projects in Transport and Development, Bartlett School of Planning, http://www.omegacentre.
bartlett.ucl.ac.uk/open/OMEGA-3-RAMP-Study-WP5-The-Perspective-of-the-Environmental-
Planner-Knight-and-Rydin.pdf (dostep: 14.05.2022).

84 EJ. Ward, P. Skayannis, op. cit., s. 27-53; |. Mboumoua, Revisiting the Growth Coalition
Concept to Analyse the Success of the Crossrail London Megaproject, ,,European Planning
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http://www.omegacentre.bartlett.ucl.ac.uk/open/OMEGA-3-RAMP-Study-WP5-The-Perspective-of-the-Environmental-Planner-Knight-and-Rydin.pdf

Przeprowadzone przez réznych autorow badania wykorzystuja gldwnie metode
case study (uwzgledniajaca analiz¢ dokumentacji projektowe;j), a takze metode wy-
wiadu oraz badania ankietowe. A.l. Irimia-Diéguez, A. Sanchez-Cazorla i R. Alfal-
la-Luque wskazuja, ze najczesciej stosowanym zrodtem informacji o megaprojek-
tach jest analiza dokumentacji (prawie 40% poddanych analizie publikacii),
nastepnie metoda wywiadu (ok % zrédet) i badania ankietowe — niecate 14%)°>.
W przypadku badan opartych na wywiadzie lub ankiecie badani respondenci obej-
mujg ekspertow (kierownicy projektow, inzynierowie, analitycy), w zwigzku z czym
liczba uzyskiwanych odpowiedzi jest stosunkowo nieduza (kilkanascie-
-kilkadziesiat, w niektorych przypadkach kilkaset)®®®, a pelny zakres analizy staty-
stycznej w publikacjach z tego zakresu jest dos¢ rzadko spotykany®’. Niektorzy
autorzy stosujg rowniez podej$cia mieszane, wykorzystujace jednoczesnie wywiady,
badania ankietowe oraz inne zrédta danych, jak studia przypadkow®®.

Podsumowujac, mozna stwierdzi¢, ze w zagranicznej literaturze przedmiotu
mozna znalez¢ wiele publikacji pos§wieconych problematyce megaprojektow,
jednakze czesto prezentowane wyniki badan odnosza si¢ tylko do wybranych
rodzajow projektow infrastrukturalnych i co wigcej dotycza wybranych aspek-
tow cyklu projektu inwestycyjnego.

W literaturze krajowej mozna znalez¢ liczne opracowania dotyczace infrastruk-
tury, jednakze publikacje te nie odnosza si¢ bezposrednio do problematyki imple-
mentacji oraz oceny megaprojektow i duzych projektow infrastrukturalnych®®.

Studies” 2017, Vol. 25(2), s. 314-331; H.T. Dimitriou, E.J. Ward, P.G. Wright, Lessons for

Mega Transport Project Developments and the Future of UK Cities and Regions, OMEGA

Centre Centre for Mega Projects in Transport and Development, Bartlett School of Planning,

2015, s. 8 i nast.

A.l. Irimia-Diéguez, A. Sanchez-Cazorla, R. Alfalla-Luque, op. cit., s. 407-416.

8% przykladowo Q. He, J. Xu, T. Wang, A.P. Chan, Identifying the Driving Factors of Successful
Megaproject Construction Management: Findings from Three Chinese Cases, ,,Frontiers of
Engineering Management” 2021, Vol. 8, s. 5-16 prezentujg badania opierajace si¢ m.in na
10 wywiadach eksperckich. Inne przyktady zastosowania wywiadoéw lub badan ankietowych
w odniesieniu do megaprojektow mozna znalez¢ m.in. w: A.S. Oyegoke, N. Al Kiyumi, The
Causes, Impacts and Mitigations of Delay in Megaprojects in the Sultanate of Oman, ,,Journal
of Financial Management of Property and Construction” 2017, Vol. 22(3), s. 286-302; G. Wu,
X. Zhao, J. Zuo, G. Zillante, Effects of Contractual Flexibility on Conflict and Project Success
in Megaprojects, ,,International Journal of Conflict Management” 2017, Vol. 29, s. 253-278.

87 Al Irimia-Diéguez, A. Sanchez-Cazorla, R. Alfalla-Luque, R., op. cit., 5. 407-416.

88 por. P. Boateng, D.D. Ahiaga-Dagbui, Z. Chen, S.0. Ogunlana, Modelling Economic Risks in
Megaproject Construction: a systemic approach [w:] Procs 31st Annual ARCOM Conference,
eds. A.B. Raidén, E. Aboagye-Nimo, Association of Researchers in Construction Management,
Lincoln 2015, s. 115-124; Q. He, J. Xu, T. Wang, A.P. Chan, op. cit., s. 5-16; M. Giezen,
Keeping It Simple? A Case Study into the Advantages and Disadvantages of Reducing Com-
plexity in Mega Project Planning, ,International Journal of Project Management” 2012,
Vol. 30, s. 781-790.

89 por. K. Wojewodzka-Krol, R. Rolbiecki, Infrastruktura transportu, UG, Gdansk 2018;
A. Lukasiewicz, Interesariusze w przedsiewzigciach infrastruktury drogowej i kolejowej, Insty-
tut Badawczy Drog i Mostow, Warszawa 2012.
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Biorac pod uwage wyniki przeprowadzonych przez autorow niniejszego opra-
cowania badan teoriopoznawczych i zdiagnozowang w polskiej literaturze przed-
miotu luke badawcza, autorzy uznali za zasadne podjgcie badan empirycznych doty-
czacych problematyki oceny i procesu decyzyjnego w zwigzku z implementacja
duzych projektow infrastrukturalnych w Polsce. Ponadto motywem uzasadniajagcym
przeprowadzenie badan jest wzrastajaca liczba implementowanych w Polsce mega
i duzych projektow infrastrukturalnych, co przyczynia si¢ do koniecznosci rozwija-
nia wiedzy w tym zakresie z jednoczesnym wykorzystaniem dotychczasowych do-
swiadczen i wynikow badan prowadzonych na calym §wiecie.

W dalszej czesci rozdzialu przedstawiono podstawowe zatozenia badawcze
przyjete w zwiazku z przeprowadzonymi badaniami. Glownym celem badan
byto okreslenie stopnia znajomosci specyfiki megaprojektow lub duzych przed-
siewzie¢ infrastrukturalnych wsroéd decydentéw i analitykow roznego szczebla
bioracych udzial w procesie oceny lub podejmowania decyzji o przyjeciu lub
odrzuceniu takiego projektu inwestycyjnego.

Dla realizacji tak sformutowanego celu gtdéwnego badan przyjeto dodatko-
wo cele szczegdtowe, ktore mialy umozliwi¢ uzyskanie wgladu i udzielenia
odpowiedzi na ponizsze trzy pytania badawcze:

1. Czy decydenci/analitycy megaprojektow (duzych projektow infrastruktural-
nych) posiadaja wiedzg o narzedziach rozszerzonej oceny efektywnosci (al-
ternatywnych wzgledem oceny finansowej lub analizy kosztow-korzysci)?

2. Czy decydenci/analitycy megaprojektow posiadajg wiedzg o ograniczeniach
procesu oceny i podejmowania decyzji?

3. Jakie czynniki sukcesu i zagrozenia sg kluczowe dla powodzenia inwestycji
w megaprojekty i duze projekty infrastrukturalne w opinii decydentow/
analitykow?

6.2. Metodyka badan

Przedmiotem badan byly uwarunkowania przebiegu procesu oceny i po-
dejmowania decyzji inwestycyjnych zwigzanych z implementacja duzych pro-
jektow infrastrukturalnych w Polsce znajdujacych si¢ w chwili przeprowadzenia
badan na réznych etapach cyklu inwestycyjnego.

Opierajac si¢ na literaturze przedmiotu, przygotowano kwestionariusz an-
kietowy skierowany do ekspertow: decydentow lub analitykow biorgcych udziat
w procesie oceny lub podejmowania decyzji o przyjeciu lub odrzuceniu projek-
tu®®. Badania przeprowadzono w dwoch etapach: jako ankiete samodzielnie
wypehiang przez respondentéw oraz indywidualny wywiad poglebiony (IDI).

80 por. A.S. Oyegoke, N. Al Kiyumi, op. cit., s. 286-302.
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Materiat badawczy zgromadzony w wyniku przeprowadzenia ankiet zostat po-
glebiony poprzez zastosowanie metody indywidualnego wywiadu (IDI), ktéry
umozliwit zadanie pytan uzupetniajacych i pozyskanie odpowiedzi uzupetniaja-
cych, a skierowany bezposrednio wzgledem tego samego grona respondentow.
Ankieta sktadata si¢ z 19 pytan odnoszacych si¢ do trzech szczegétowych
obszarow badawczych korespondujgcych z sformulowanymi na wstepie pyta-
niami badawczymi odnoszacymi si¢ do wnioskow z przegladu literatury przed-
miotu zawartego w poprzednich rozdziatach w trzech obszarach:
— proces oceny i proces decyzyjny — narzedzia i kryteria oceny,
— ograniczenia oceny i decyzyjnosci — rola kryteriéw normatywnych, aspektow
behawioralnych i sformalizowanie procesu,
— czynniki sukcesu i zagrozenia (istotno$¢ presji politycznej, spolecznej, mig-
dzynarodowej, czynniki sukcesu i ryzyka).
W odniesieniu do metod 1 kryteriow oceny efektywnos$ci oraz ryzyka, pyta-
no respondentdéw o:
— stosowanie podej$s¢ do oceny oplacalnosci: finansowe, analize kosztow-
-korzysci i podejécia alternatywne®”,
— stosowanie metod oceny ryzyka (analiza wrazliwo$ci, metody symulacyjne,
RO A)esz’
— stosowanie i istotno$¢ oraz przestanki uwzgledniania kryteriow pozaekono-
micznych, w szczegolnosci spotecznych, srodowiskowych i etycznych®®,
— uwzglednianie i wyceng efektdow zewngtrznych dotyczacych zarowno $rodo-
wiska przyrodniczego, jak i ludzi®®”.
W zakresie ograniczen oceny i decyzyjnosci pytania obejmowaty zagadnie-
nia zwigzane z:
— wiedzg respondenta dotyczaca typowych bledow wystepujacych w ocenach
ex-ante projektow inwestycyjnych (m.in. niedoszacowanie naktadow, prze-
szacowanie popytu)®®,

81 por. m.in. Incorporating Principles..., op. cit., s. 3, B. Van Wee, L.A. Tavasszy, Ex-ante...,
op. cit., s. 40-66.

862 1 Campbell, R. Brown, op. cit., 5. 194-220; R.O. Zerbe, A.S. Bellas, op. cit., 5. 255-289.

83 p. Forsyth, H.M. Niemeier, E.T. Njoya, op. cit., s. 85-121; J. Aldred, op. cit., s. 469-488;
T. Sager, The Comprehensiveness Dilemma..., op. cit., s. 169-183; G. Chichilnisky, op. cit.,
s. 202-206; K. Gharehbaghi, K. McManus, N. Hurst, K. Robson, M. Myers, Complexities in
Mega Rail Transportation Projects: “Sydney Metro” and “Melbourne Metro Rail” Insight,
,.Journal of Engineering, Design and Technology” 2019, Vol. 18, s. 973-990.

864 | ista efektéw zewnetrznych objeta typowe oddzialywania wymieniane przez Przewodnik po
analizie..., op. cit., s. 58-59.

5 por. m.in. B. Flyvbjerg, D.W. Bester, The Cost-Benefit Fallacy..., op. cit., s. 395-419;
H. Jones, F. Moura, T. Domingos, op. cit., s. 400-409; I. Mboumoua, op. cit., s. 314-331;
G. Locatelli, D.C. Invernizzi, N.J. Brookes, op. cit., s. 108-122; B. Flyvbjerg, M.K. Skamris
Holm, S.L. Buhl, What Causes Cost Overrun in Transport Infrastructure Projects?, ,,Transport
reviews” 2004, Vol. 24, s. 3-18; C.C. Cantarelli, B. Flyvbjerg, E.J.E. Molin, B. van Wee,
op. cit., s. 11, 13; J. Steen, J.A. Ford, M.L. Verreynne, op. cit., s. 117-131.
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— $wiadomoscig mozliwych przyczyn tych btedow: znajomos¢ koncepcji eko-
nomii behawioralnej oraz rola czynnikdw wptywajacych na wystapienie ble-
dow poznawczych (ilo$¢ informacji, optymizm, sformalizowanie procesu
oceny i podejmowania decyzji, transparentno$¢ procesu decyzyjnego, ze-
wnetrzna weryfikacja zalozen oceny)®®.

W ramach trzeciej czgsci ankiety dotyczacej czynnikow sukcesu i zagroze-
nia pytania obejmowaty®’:

— role presji politycznej (formalnej i nieformalnej) oraz wplywu pozostalych
interesariuszy,

— role czynnikdw makroekonomicznych,

— istotno$¢ wybranych zrdédet ryzyka.

Ostatnim elementem ankiety byta krotka metryczka obejmujaca informacje
dotyczace plci, stanowiska, liczby lat do§wiadczenia zawodowego oraz profilu
wyksztatcenia respondenta®®,

Do kazdego z powotanych obszaréw zaszeregowano kilka pytan, ktore wraz
z kwestionariuszem ankiety stanowia zalacznik niniejszego opracowania. Pyta-
nia miaty zrdznicowang konstrukcje (otwarte, polotwarte i zamknigte). W pyta-
niach dotyczacych istotnosci pewnych zagadnien zastosowano 7-punktowa skale
Likerta®®.

Tak zaplanowane badania miaty pozwoli¢ na dokonanie diagnozy proble-
mow zwigzanych z procesem oceny i podejmowania decyzji inwestycyjnych,
odnoszgcych sie do implementacji duzych projektow infrastrukturalnych, i sfor-
mutowanie sposobow ich rozwigzania (tj. poznanie wystgpujacych trudnosci, ich
zrodet, przyczyn i sformutowanie wnioskow).

Badanie przeprowadzono w okresie maj-lipiec 2022. Zaréwno w przypadku
ankiety, jak i wywiadéw bezposrednich korzystano z tego samego kwestionariu-
sza zawierajacego 19 pytan oraz metryczke.

Ankieta badawcza zostata przygotowana w formie online z wykorzystaniem
formularzy Google i rozestana mailowo do ok. 30 ekspertow w zakresie duzych
projektow infrastrukturalnych wytypowanych na podstawie wiedzy oraz sieci
kontaktow autoréw. Liczba zwrdconych wypelnionych ankiet wyniosta 8. An-
kieta miata forme¢ anonimowe;.

86 por, m.in. B. Flyvbjerg, D.W. Bester, The Cost-Benefit Fallacy..., op. cit., 5. 395-419; B. Flyvbjerg,
Top Ten..., op. cit., . 531-546.

7 D. Coyle, op. cit., s. 224-236; R. Dyer, op. cit., s. 1338-1349; S. Misi¢, M. Radujkovié, op. cit.,
s. 71-80; 1. Mboumoua, op. cit.,, s. 314-331; G. Locatelli, D.C. Invernizzi, N.J. Brookes,
op. cit., s. 108-122; J. Steen, J.A. Ford, M.L. Verreynne, op. cit., s. 117-131.

88 por. A.S. Oyegoke, N. Al Kiyumi, op. cit., s. 286-302.

869 Skale Likerta w wersji 5-punktowej wykorzystali m.in. G. Wu, X. Zhao, J. Zuo, G. Zillante,
op. cit., s. 253-278.
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W przypadku wywiadow bezposrednich kwestionariusz z pytaniami zostat
przygotowany jako dokument tekstowy, ktory byt rozsytany z wyprzedzeniem
do wytypowanych ekspertow. Przeprowadzono w sumie sze$¢ indywidualnych
wywiadow bezposrednich. W jednym przypadku byto to spotkanie bezposred-
nie, a w pozostatych w formule online. Kazdy z wywiadow trwat ok. 60-75 mi-
nut, podczas ktorych respondenci wskazywali w kwestionariuszu preferowane
odpowiedzi oraz byli proszeni o podanie uwag uzupehiajacych poszczegdlne
pytania w formie otwartej. Przeprowadzone wywiady byly poddane procedurze
usuniecia odniesien mogacych postuzy¢ do identyfikacji respondenta, tak aby
zachowac (zgodny z ankietg) anonimowy charakter badania.

Ogolem uzyskano zatem odpowiedzi od 14 respondentow, z ktorych 14%
stanowily kobiety (2 respondentow). Wigkszo$¢ osdb opisata swoje stanowisko
jako ,kierownictwo wyzszego szczebla” (79%), jedna osoba ,specjalista/
analityk” i dwie jako ,kierownictwo $redniego szczebla”. Liczba lat doswiad-
czenia zawodowego badanych ekspertow wynosi ok. 21. Jedenastu responden-
tow ma wyksztatcenie ekonomiczne, dwoch — inzynieryjno-techniczne, a jedna
osoba deklarowata obie kategorie.

Uzyskane rezultaty (tam gdzie byto to uzasadnione) poddano podstawowej
analizie statystycznej (Srednia dla pytan wykorzystujacych skale Likerta, czgsto-
$ci poszczegdlnych odpowiedzi), a w pozostatych przypadkach, w szczegdlnosci
dla pytan otwartych w wywiadach, odpowiedzi zostaly poddane analizie jako-
sciowej w celu syntetycznego przedstawienia opinii badanych ekspertow.

6.3. Wyniki badan
6.3.1. Proces oceny i proces decyzyjny — narzedzia i kryteria oceny

Pierwsza czg$¢ ankiety dotyczyta zagadnien zwigzanych z narzedziami
i kryteriami oceny i podejmowania decyzji inwestycyjnych.

W odniesieniu do kryteriow decyzyjnych (rysunek 19) najczesciej stosowa-
ne s3 finansowa wewngtrzna stopa zwrotu, okres zwrotu i finansowa wartos¢
biezaca netto, a wigc narzedzia finansowej oceny efektywnosci (ok. 80%
respondentéw). Druga grupa pod wzgledem czgstotliwosSci wykorzystania to
ekonomiczna NPV, ekonomiczna IRR i wspotczynnik B/C (ok. 40% odpowie-
dzi) stosowane w CBA zgodnej z wymogami unijnymi dla uzyskania finanso-
wania. Podobng liczbe wskazan uzyskata rowniez analiza wielokryterialna
1 wspotczynnik zyskownos$ci stosowany w ocenie finansowej projektow. Prze-
prowadzone wywiady wskazuja, ze rzadkie stosowanie MCA nie wynika z nie-
znajomos$ci metody, a z jej niewielkiej przydatnosci dla niektorych typow infra-
struktury. W wywiadach pojawia si¢ ona jako przydatna przy inwestycjach
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transportowych, dla wyboru wariantu przebiegu drogi na wstgpnym etapie CBA.
Podejscia nalezace do analizy kosztowo-efektywnosciowej byty wykorzystywa-
ne sporadycznie — w tym zakresie wskazywano w wywiadach przede wszystkim
na DGC jako element CBA w projektach ubiegajacych si¢ o dofinansowanie
unijne. Zaden z respondentéw, zaréwno w ankiecie, jak i wywiadach nie wska-
zat natomiast innych metod zaawansowanych, cho¢ w jednym z wywiadéw po-
jawito si¢ odniesienie do metod statycznych wykorzystywanych przy niewiel-
kich projektach modernizacyjnych. Podkreslono natomiast, ze dobor narzedzi
determinowany jest przede wszystkim wytycznymi wyznaczajacymi ramy dla
inwestycji ubiegajacych si¢ o dofinansowanie w ramach unijnych programéw

operacyjnych na poziomie krajowym lub regionalnym®™.

okres zwrotu (PP)

wewngtrzna stopa zwrotu (FRR)

warto$¢ biezaca netto (FNPV)
ekonomiczna stopa zwrotu (ERR)
ekonomiczna warto$¢ biezaca netto (ENPV)

analiza wielokryterialna (MCA, Multi-Criteria Analysis)
wspotczynnik korzysci/koszty (B/C, zdyskontowane
korzysci do zdyskontowanych kosztow)

wspotezynnik zyskownosci (PI, zdyskontowane wplywy
do zdyskontowanych naktadow)

wskaznik dynamicznego kosztu jednostkowego (DGC,
Dynamic Generation Cost)

wskaznik QUALY (QualityAdjusted LifeYears)

koszty projektu / efekty projektu

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
procent odpowiedzi

Rysunek 19. Procent odpowiedzi na pytanie: ,,Jakie metody i narzg¢dzia oceny efektywnos$ci
stosowano w dokumentacji stuzacej ocenie efektywnosci projektu (tzw. studium
wykonalnosci projektu)?” (respondenci mogli wskaza¢ wiecej niz jedna metodg)

Zrédto: Opracowanie whasne.

870 por, np. Wytyczne w zakresie zagadnien zwigzanych z przygotowaniem projektéw inwestycyj-
nych, w tym projektow generujgcych dochod i projektow hybrydowych na lata 2014-2020,
https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/ (dostep: 27.07.2022); Niebieskie Ksiegi dla projektow
w sektorze transportu publicznego, infrastruktury drogowej oraz kolejowej, https://www.pois.
gov.pl/strony/o-programie/dokumenty/niebieskie-ksiegi-dla-projektow-w-sektorze-transportu-
publicznego-infrastruktury-drogowej-oraz-kolejowej/ (dostep: 27.07.2022).
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W wywiadach podkreslano réwniez, ze w przypadku rozbudowy czy mo-
dernizacji istniejacej infrastruktury kompleksowa ocena efektywnos$ci nie jest
sporzadzana dla pojedynczego projektu, ale wchodzi w sktad planu rozwojowe-
go catego przedsigwziecia. Wskazywano rowniez na projekty, w ktorych oceny
efektywnosci nie dokonuje si¢ w ogodle ze wzgledu na ich obligatoryjny charak-
ter (m.in. bezpieczenstwo, dostepnos¢ dla oséb z niepelnosprawnoscia), choé
nickoniecznie pozadane sg przez inwestora ze wzglgdu na znaczne naklady
i brak bezposredniego wplywu na przeptywy pieni¢zne.

Powyzsza hierarchia odzwierciedla z jednej strony dominujacg w Polsce
praktyke koncentrujgca si¢ na finansowej ocenie projektow uzupelniana,
w przypadkach wymaganych ubieganiem si¢ o dofinansowanie z funduszy unij-
nych, analizg kosztow-korzysci. W wywiadach pojawilo si¢ rowniez stwierdze-
nie, ze ocena finansowa stosowana jest w przypadku mniejszych zamierzen in-
westycyjnych, natomiast CBA dla duzych projektow, co réwniez odzwierciedla
wytyczne unijne zalecajace oceng ekonomiczng dla tzw. duzych projektow in-
frastrukturalnych, gdzie naktady przekraczajg 25 min EUR. Z wykorzystaniem
wsparcia unijnego zwiazane jest rowniez stosunkowo czgste wykorzystanie ana-
lizy wielokryterialnej, stuzacej przede wszystkim do wstgpnego zawezenia wa-
riantéw inwestycyjnych®.

Analiza wrazliwo$ci

Analiza opcji rzeczowych (ROA, Real Option Analysis) -

Analiza (symulacja) Monte Carlo

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
procent odpowiedzi

Rysunek 20. Procent odpowiedzi na pytanie: ,,Jakie metody oceny ryzyka stosowano
w dokumentacji stuzacej ocenie efektywnosci projektu (tzw. studium wykonalnosci
projektu)?” (respondenci mogli wskaza¢ wigcej niz jedna metodg)

Zrodto: Opracowanie whasne.

871 por. Przewodnik po analizie..., op. cit., s. 375-376; The Economic Appraisal of Investment
Projects at the EIB, op. cit., s. 53.
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W odniesieniu do metod oceny ryzyka (rysunek 20), we wszystkich przy-
padkach zastosowano standardowe podejscia, czyli analize scenariuszy i analize
wrazliwos$ci. Warto zaznaczy¢, ze — podobnie jak w przypadku kryteriow oceny
efektywnosci — metody te wskazywane sg w wytycznych unijnych, co rowniez
pojawia si¢ w wypowiedziach respondentdéw. Tym niemniej zaznaczano row-
niez, ze analiza scenariuszy wykonywana jest niezaleznie od tego, czy planowa-
ne jest ubieganie si¢ o dofinansowanie unijne. Wskazywano rowniez na analize¢
Scenariuszowg przygotowywang w sposob kroczacy — systematycznie aktuali-
zowang wraz z naptywem nowych informacji dotyczacych prognoz popytu. Du-
70 rzadziej (dwa wskazania) wykorzystywano podejscie opcji rzeczowych
(w jednym przypadku zaznaczono, ze sporzadzana jest w ograniczonym zakre-
sie), natomiast symulacja Monte Carlo nie zostala wskazana ani razu. Wsrod
innych metod wymieniano réwniez metod¢ wartosci zagrozonej czy jakosciowa
analize ryzyka sporzadzana kilka razy w roku zaréwno dla poszczegolnych pro-
jektow, jak i catego przedsigbiorstwa.

Kryteria srodowiskowe (dodatkowe dziatania
prosrodowiskowe, niewynikajace z obowiazujacych _
przepisow prawnych)
Kryteria spoteczne (oddziatywanie na spotecznos¢
lokalng, wyréwnywanie réznic w dobrobycie migdzy _
réznymi grupami spotecznymi, itp.)

Kryteria etyczne (wyrdOwnywanie szans ze wzgledu na

pte¢ czy niepelnosprawnos¢; uwzglednienie dobrobytu
przysztych pokolen; wykluczenie ze wspotpracy

kontrahentow w oparciu o kryteria etyczne, itp.)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
procent odpowiedzi

Rysunek 21. Procent odpowiedzi na pytanie: ,,Czy dokonujac oceny efektywnosci inwestycji
Iub podejmujac decyzj¢ o jej przyjeciu lub odrzuceniu uwzgledniono na dowolnym
etapie oceny lub decyzji kryteria pozaekonomiczne?” (respondenci mogli wskazaé
wiegcej niz jedng odpowiedz)

Zrédto: Opracowanie whasne.

Poza kryteriami ekonomicznymi najczgséciej stosowane sa kryteria srodowi-
skowe (71% odpowiedzi) oraz spoteczne (ok. 60%) — por. rysunek 21. Kryteria
etyczne stosowane sg najrzadziej (ok. 30% respondentow deklarowato ich wyko-
rzystanie w ocenach efektywnos$ci). W wywiadach podkreslano, ze najwazniej-
sze sg kryteria finansowe i ekonomiczne, ktérym czasem towarzyszy ocena ja-
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kosciowa, gdzie uwzglednia si¢ kryteria spoteczne i Srodowiskowe. Kryteria
spoteczne uwzgledniane sg zarowno w odniesieniu do catego regionu (np. miej-
sca pracy), jak i na poziomie lokalnym (wspotpraca z samorzadami). Z kolei
w przypadku kryteriow etycznych w wywiadach deklarowano, Zze sg one
uwzgledniane nie tyle w samej ocenie efektywnosci, ale w procesie inwestycyj-
nym, np. poprzez kryteria wyboru wykonawcoéw, wyréwnywanie szans ze
wzgledu na niepetnosprawnos¢. Co istotne, w wywiadach pojawita si¢ uwaga
0 zastosowaniu kryteriow $rodowiskowych (obok technicznych i ekonomicz-
nych) w analizie wielokryterialnej. Stosowanie MCA, nawet jesli w chwili
obecnej nie obejmuje kryteriow spotecznych czy etycznych, moze by¢ bowiem
wzglednie tatwo o nie rozszerzone.

Powyzsze obserwacje potwierdzaja deklaracje dotyczace istotnosci po-
szczegolnych grup kryteriow (rysunek 22). Najwazniejsze w opinii responden-
tow byty kryteria srodowiskowe ze $rednia ocen 5,5. Kryteria spoteczne ocenio-
no w podobny sposéb ($rednia 5,3). Najmniej istotne sg kryteria etyczne ze
srednig oceng na poziomie 3,3. W jednym przypadku wskazano rowniez kryteria
polityczne, ktorych waznos$¢ oceniono na 5 (w okresach przedwyborczych) lub 3
(w pozostatym czasie) — respondent zwracal uwage na zapowiedzi projektow,
ktore czesto nie sg realizowane po wyborach.

Kryteria srodowiskowe

Kryteria spoteczne

Kryteria etyczne

1 2 3 4 5 6 7

Rysunek 22. Srednia ocena istotnosci w pytaniu: ,,Jesli powyzsze kryteria pozaekonomiczne
zostaly uwzglednione, to jak istotne one byly dla ostatecznego wyniku oceny?”
(respondenci zaznaczali swoja oceng na skali Likerta: 1 — catkowicie nieistotne;
7 — bardzo istotne)

Zrodto: Opracowanie whasne.

253



Zgodnos¢ ze strategia inwestora lub innymi
wewngtrznymi dokumentami

Zgodnos¢ z celami rozwoju polityki sektorowej Polski
lub UE, w ktora wpisuje si¢ projekt

Latwiejszy dostep lub nizszy koszt finansowania
komercyjnego (np. kredyty bankowe, emisja obligacji
lub akcji)

Mozliwos¢ pozyskania funduszy publicznych (np. _
europejskich) dla sfinansowania przedsigwzigcia

Zgodnos¢ z Celami Zrownowazonego Rozwoju ONZ

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
procent odpowiedzi

Rysunek 23. Procent odpowiedzi na pytanie: ,,Jakie byty przestanki uwzglgdnienia powyzszych
kryteriow?” (respondenci mogli wskaza¢ wigcej niz jedng odpowiedz)

Zrodto: Opracowanie whasne.

W odniesieniu do przestanek uwzgledniania kryteriow pozaekonomicznych
(rysunek 23) najczesciej wskazywang byla zgodnos$¢ ze strategia inwestora lub
innymi wewngtrznymi dokumentami, gdzie zapewne pojawiaja si¢ wspominane
w wywiadach kryteria etyczne. Podobnie czgsto wystepujacymi przyczynami
jest mozliwo$¢ uzyskania wsparcia z funduszy publicznych oraz zgodno$é¢
z politykami krajowymi lub europejskimi. Respondenci wskazywali rowniez na
ulatwienia dostepu do finansowania komercyjnego, pojawiajace si¢ rOwnie cze-
sto co zgodno$¢ z celami zrownowazonego rozwoju ONZ. W tym obszarze
mozna si¢ spodziewaé wzrostu czgstotliwos$ci pojawiania si¢ tych przyczyn,
bowiem instytucje finansowe coraz cze¢$ciej w swoich decyzjach kredytowych
beda uwzgledniaé realizacje celow SDG przez podmioty, ktore kredytuja®’®. Na
uzyskane rezultaty (w tym rdéznice w istotnosci poszczegdlnych grup kryteridw)
maja zapewne rowniez wptyw wytyczne unijne, w ktorych bezposrednio wyma-
ga si¢ okreslenia (a w niektorych przypadkach réowniez wyceny) réznorodnych
oddzialywan Srodowiskowych, natomiast aspekty spoteczne, a w szczegodlnosci
etyczne, nie sg eksponowane.

872 K. Kucharczyk, Przybywa kredytéw powigzanych z zasadami ESG, Parkiet 03.03.2022, https://
www.parkiet.com/firmy/art36636551-przybywa-kredytow-powiazanych-z-zasadami-esg  (do-
step: 27.07.2022).
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Czas (np. oszczg¢dno$ci w czasie podrozy)

Oddzialywanie na zasoby wodne [ S —
Emisje gazow cieplarnianych
Zanieczyszczenia powietrza lokalne
Zmiany w krajobrazie

Inne

Oddziatywania prozdrowotne

Dziedzictwo kulturowe

i

Biordznorodnosé

o
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~
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©

Uwzglednienie z wycena ® Uwzglednienie bez wyceny = Brak uwzglednienia

Rysunek 24. Liczba deklaracji dotyczacych poszczegolnych sposobéw uwzglednienia efektow
zewngtrznych w pytaniu: ,,Jakie efekty zewngtrzne inwestycji uwzglgdniono
w ocenie (faza inwestycyjna, eksploatacyjna lub zakonczenia inwestycji)?”

Zrédto: Opracowanie whasne.

Istotnym elementem analizy kosztow-korzysci jest uwzglednienie efektow
zewngtrznych (rysunek 24). W zaleznosci od stopnia kompleksowosci przepro-
wadzonej CBA i charakteru oraz istotnosci ekonomicznej oddziatywan projektu
efekty pozarynkowe moga by¢ pomijane, jedynie identyfikowane lub (w najpet-
niejszej formie oceny) wycenione®”. Najczesciej wycenianym efektem zewnetrz-
nym jest hatas oraz czas (np. oszczednosci czasu w podrozy), a najrzadziej bio-
réznorodnos¢ 1 dziedzictwo kulturowe, a takze oddzialywania prozdrowotne
i zmiany w krajobrazie, cho¢ obie te kategorie nie sg caltkowicie pomijane, bo-
wiem pojawiaja si¢ w ocenach bez wyceny. Czesto w ten sposoéb uwzgledniane
sg rowniez oddziatywania na zasoby wodne oraz zanieczyszczenia powietrza,
zardbwno te dotyczace emisji gazow cieplarnianych, jak i te o charakterze lokal-
nym. Warto zaznaczy¢ jednak, ze o ile cze$¢ tych kategorii nalezy do do$¢ trud-
nych w wycenie (krajobraz, dziedzictwo kulturowe, bior6znorodnos¢, zdrowie),
bowiem mogg si¢ sktada¢ z roznorodnych elementoéw, z ktorych kazdy powinien
podlega¢ osobnej wycenie, o tyle metodyka wyceny zanieczyszczen powietrza
jest stosunkowo dostepna m.in. w publikacjach CUPT®"*. Brak wyceny moze
by¢ w tych przypadkach spowodowany jednak charakterem projektu, gdzie od-

873 Por. Analiza kosztow i korzysci projektéw transportowych. .., op. cit., s. 10.
®’* bid., s. 98-99.
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dzialywania tego typu zostaly przypisane do mniej istotnych. Uwagi takie byly
réwniez wyrazane przez respondentdéw powotujacych sie na wytyczne dotyczace
infrastruktury transportowej (tzw. Niebieskie Ksiegi) okreslajace zestaw wskaz-
nikow wykorzystywanych w ocenie efektywnosci. Wérdd innych oddziatywan
wymienianych przez respondentéw pojawiaty si¢ m.in. efekty uwzgledniane
w zaleznosci od charakteru terenu, na ktory oddziatuje inwestycja (teren zabu-
dowany lub niezabudowany).

6.3.2. Ograniczenia oceny i decyzyjnosci: rola aspektow
behawioralnych, sformalizowanie procesu

W drugiej czesci ankiety, dotyczacej ograniczen wystepujacych w przebie-
gu oceny i podejmowania decyzji, w pierwszej kolejnosci poproszono respon-
dentow o ocene iloSci informacji dostarczanych analitykom i decydentom oraz
ich wptywu na efektywnos$¢ oceny (rysunek 25).

1 2 3 4 5 6 7

Rysunek 25. Srednia ocena w pytaniu: ,,Czy Pani/Pana zdaniem ilo$¢ informacji dostarczanych
osobie podejmujacej decyzje¢ o akceptacji lub odrzuceniu projektu inwestycyjnego
lub uczestniczacej w procesie oceny inwestycji jest odpowiednia?” (respondenci
zaznaczali swoja ocene na skali Likerta: 1 — zdecydowanie zbyt mata;

4 — odpowiednia; 7 — zdecydowanie zbyt duza)

Zrodto: Opracowanie whasne.

Srednia ocen respondentéw wyniosta 4,6, co wskazuje, ze postrzegaja oni
ilo$¢ naptywajacych informacji jako odpowiednig, cho¢ nalezy wskazac, ze uzy-
skiwane odpowiedzi wahaty si¢ migdzy 3 a 7, a ocen na poziomie 4, oznaczajg-
cych optymalng ilo$¢ informacji, otrzymano ok. 1/3, co oznacza, ze do$¢ liczne
sa przypadki, gdzie naplywajaca informacja jest nieco zbyt skromna lub zbyt
obszerna.
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m Zawsze sprzyja jego jak
najlepszej ocenie i podjeciu
wilasciwej decyzji

= Nie ma wplywu na jakos$¢
oceny 1 podjetej decyzji

Czasem moze mie¢
negatywny wpltyw i moze
prowadzi¢ do nadmiernych
uproszczen w ocenie

2%

Rysunek 26. Udziat odpowiedzi na pytanie: ,,Czy Pana/Pani zdaniem zwigkszanie ilosci
informacji zwigzanych z projektem (np. szczegétowos¢ analizy oddziatywan
projektu) moze pomdc w ocenie efektywnosci” (respondenci wskazywali
tylko jedng odpowiedz)

Zrodto: Opracowanie whasne.

Respondenci sg rowniez §wiadomi, ze zwigkszenie ilosci naptywajacej in-
formacji moze mie¢ negatywny wplyw na ocene efektywnosci poprzez zwiek-
szenie ryzyka nadmiernych uproszczen (72%). Jednocze$nie 1/5 jest przekona-
na, ze wigksza ilo$¢ informacji zawsze przeklada si¢ na lepsza oceng (por.
rysunek 26). W samych wypowiedziach eksperckich pojawialy si¢ glosy, ze im
wigcej informacji do nich naptywa, tym lepiej, bowiem poszerza to spojrzenie na
inwestycje.

Warto w tym kontekscie przywolaé zrdodta literatury odnoszace si¢ do ble-
dow kognitywnych w ocenie megaprojektow, zwigzanych wlasnie z dostepno-
$cig informacji (m.in. blad informacji ogolnych, btad unikatowosci)®’.

Badani eksperci mieli réwniez §wiadomo$¢ mozliwosci wystapienia wielo-
rakich bledéw w ocenie (rysunek 27). Wsrdd tych trudnosci najczesciej wska-
zywano przekroczenia czasu realizacji oraz niedoszacowanie naktadoéw lub
kosztow operacyjnych (ok. 90% wskazan), niewiele rzadziej — przeszacowania
popytu lub wptywow z inwestycji (ok. 80%). Po ok. 40% wskazan miaty bledy
polegajace na kontynuowaniu projektu, mimo nowych, niekorzystnych informa-
cji, oraz brak osiggnigcia zamierzonej jakosci efektow. W przypadku btedu po-
legajacego na kontynuacji projektu eksperci wskazywali przypadki, gdzie mnie;j
nieoplacalna byta kontynuacja niz zaniechanie przedsigwzigcia. Najrzadziej

875 B. Flyvbjerg, What You Should..., op. cit.; B. Flyvbjerg, Top Ten..., op. cit., 5. 531-546.
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wskazywano wystapienie czynnikoOw ryzyka ocenionych w analizie ex ante jako
nieistotne — wskazywana byta tu pandemia COVID-19. Jako inne przyczyny
wskazywano m.in. inflacj¢ czy niewtasciwy podzial ryzyka wsrdd uczestnikow
projektu czy wymagania przetargowe wzgledem podwykonawcoéw w sektorze
publicznym, ktoére zaktadaja uzyskanie najnizszej ceny, co powoduje niedosza-
cowanie kosztéw lub zmiany rozwigzan projektowych przez wykonawcow.

przekroczenie planowanego czasu realizacji

niedoszacowane naktady lub koszty operacyjne

zbyt wysokie szacunki wptywow / popytu

kontunuowanie projektu mimo naptywajacych
informacji o jego nieefektywnosci

jako$¢ efektow nizsza od zaktadanej

wystapienie czynnikow ryzyka ocenionych w analizie ex
ante jako nieistotne

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
procent odpowiedzi

Rysunek 27. Procent odpowiedzi na pytanie: ,,Czy spotkat/a si¢ Pan/Pani
(np. w przeprowadzonych analizach ex post) z ponizszymi blgdami w ocenach
inwestycji?”” (respondenci mogli wskaza¢ wigcej niz jedng odpowiedz)

Zrédto: Opracowanie whasne.

Czgstotliwos¢ poszczegdlnych kategorii btedow jest do§¢ mocno zbiezna
z trudnos$ciami identyfikowanymi w literaturze przedmiotu. B. Flyvberg
i D.W. Bester wskazuje przede wszystkim na bardzo czgsto pojawiajace si¢
przeszacowania popytu lub niedoszacowania naktadéow lub kosztow, ktére maja
decydujace znaczenie dla ostatecznego wyniku oceny efektywnosci®’®. Co istot-
ne, wlasnie czas, koszty i1 jako$¢ wskazywane sg jako kluczowe charakterystyki
sktadajgce si¢ na definicj¢ projektu, a w przypadku megaprojektéw nabierajg
one szczegblnego znaczenia ze wzgledu na skale tych cech (m.in. wysokie na-
klady, wieloletni czas realizacji oraz znaczny zakres oddziatywan)®’’. Dodatko-
wo eksperci podkreslali tu z jednej strony w ich organizacjach dbatos$¢ o jakosc,
szczegdlnie gdy jest ona regulowana przepisami prawa, a takze ostrozno$é¢
w szacunkach przeptywow pienieznych, co ogranicza wystepowanie btedow.

876 B. Flyvbjerg, D.W. Bester, The Cost-Benefit Fallacy..., op. cit., s. 395-419; B. Flyvbjerg,
Public Planning..., op. cit., s. 120-144.

877 por. A. Hamilton, op. cit., s. 49; https://en.wikipedia.org/wiki/List_of _megaprojects#Dam _
and_hydroelectric_projects (dostep: 17.07.2020).
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Istotne jest rowniez to, ze czg$¢ tych niedoskonatosci oceny jest konse-
kwencja btedéw o charakterze behawioralnym: m.in. btedu optymizmu, zasady
,»wszystko idzie zgodnie z planem”, btedu zbytniej pewnosci siebie, iluzji kon-
troli czy kosztow utopionych lub tez btedow strategicznych. W ankiecie zawarto
zatem pytania, majace na celu zweryfikowanie wiedzy ekspertow na temat moz-
liwosci wystapienia bledow w ocenie wynikajacych wlasnie z przyczyn beha-
wioralnych.

Zapytano zatem o przyczyny wystapienia wskazanych wcze$niej btedow,
nie podajac bezposrednio nazw bledow wystepujacych w literaturze przedmiotu,
lecz ogdlnie je opisujac (por. rysunek 28).

Dazenie do zaakceptowania albo odrzucenia inwestycji
za wszelka ceng

Nadmierny optymizm analitykéw lub decydentow
Zbyt mata ilo$¢ informacji (wysoka niepewnos¢)

Inne

Zbyt duza ilo$¢ informacji

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
procent odpowiedzi

Rysunek 28. Procent odpowiedzi na pytanie: ,,Jakie sa Pani/Pana zdaniem najczestsze przyczyny
powyzszych bledow?” (respondenci mogli wskaza¢ wigcej niz jedng odpowiedz)

Zrodto: Opracowanie whasne.

Najczesciej wskazywang odpowiedzia byta przyczyna polegajaca na daze-
niu do zaakceptowania lub odrzucenia inwestycji za wszelkg ceng (79%). Wynik
ten koresponduje z pojawiajacg si¢ w jednym z wywiadow uwagg dotyczaca
zaburzenia procesu decyzyjnego, z jakim spotkal si¢ jeden z ekspertow, gdzie
najpierw byla podejmowana decyzja o realizacji inwestycji, a dopiero pozniej
byla dokonywana ocena efektywno$ci. Podobny problem pojawia si¢ roOwniez
w literaturze przedmiotu, gdzie dla niektdrych projektéw juz na bardzo wcze-
snym etapie wylania si¢ rozwigzanie preferowane przez decydentow, a decyzja
nie ma poparcia w przeprowadzonych analizach®”®. Wskazany na drugim miej-
scu problem optymizmu analitykow i decydentéw (ok. 70% wskazan) jest row-

878 1. Priemus, How to Improve..., op. cit., 5. 105-119.
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niez czgsto wskazywany w literaturze przedmiotu, czy to pod nazwa btedu op-
tymizmu, czy zblizonych rodzajow bledow (m.in. iluzja kontroli, EGAP)®".
Respondenci wskazywali réwniez zbyt matg ilo§¢ informacji, co moze skutko-
wac nieprecyzyjnoscig oceny wynikajaca z obiektywnych warunkéw niepewno-
$ci, ale rowniez niektorymi btgdami behawioralnymi, np. unikatowosci. Z kolei
zbyt duza ilo$¢ informacji zostala wymieniona tylko przez 7% ekspertow. Wsrod
innych przyczyn pojawialy si¢ tez glosy nawigzujace do poprzednich pytan,
odnoszace si¢ do uwarunkowan prawnych przetargéw publicznych, gdzie pod-
stawowym Kkryterium jest najnizsza cena, a takze niedoszacowane lub przesza-
cowane ryzyka.

Kolejne pytanie (rysunek 29) dotyczylo znajomosci koncepcji ekonomii beha-
wioralnej, a $rednia z odpowiedzi ekspertow wyniosta 2,75 punktu. Tylko trzech
ekspertow swojg wiedze w tym zakresie ocenito na 5 lub wigcej. Pozostale osoby
deklarowaty brak lub staba znajomo$¢ tych zagadnien. W kontekscie odpowiedzi
uzyskanych na poprzednie pytania oznacza to, ze o ile respondenci sg $wiadomi
probleméw wystepujacych w ocenach i do pewnego stopnia potrafia wskazaé¢ ich
przyczyny, o tyle nie majg wystarczajacej wiedzy dotyczacej samej ich istoty.

Czy zna Pani/Pan koncepcj¢ ekonomii behawioralnej w

kontekscie behawioralnych ograniczen podejmowania _

decyzji?

1 15 2 25 3 35 4 45 5 55 6

Rysunek 29. Srednia ocena w pytaniu: ,,Czy zna Pani/Pan koncepcje ekonomii behawioralnej
w kontekscie behawioralnych ograniczen podejmowania decyzji?”
(respondenci zaznaczali swoja ocene na skali Likerta: 1 — zupelnie nie znam;
7 — znam bardzo dobrze)

Zrodto: Opracowanie whasne.

Zapytano rowniez o zestaw czynnikow, ktore moga ograniczy¢ wystepowa-
nie bledéw w ocenach, w szczegolnosci tych o charakterze behawioralnym (ry-
sunek 30). Dziatania wskazywane w literaturze przedmiotu obejmujg przede
wszystkim zapewnienie mozliwie wysokiego stopnia sformalizowania procesu
oceny i podejmowania decyzji, transparentno$¢ tego procesu oraz weryfikacje
zalozen i prognoz projektowych®®.

87° por, B. Flyvbjerg, Top Ten..., op. cit., s. 531-546.

880 por. m.in. H. Priemus, How to Improve..., op. cit., s. 105-119; B. Flyvbjerg, Public Plan-
ning..., op. cit., s. 120-144; B. Flyvbjerg, D.W. Bester, How (In)Accurate Is..., op. cit., . 174-196;
B. Van Wee, L.A. Tavasszy, Ex-ante..., op. cit., S. 40-66.
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Stopien sformalizowania procesu podejmowania decyzji zostal oceniony
wyzej (5,14) niz sam proces oceny inwestycji (4,86). Obie oceny sa wysokie,
a ich niejednolitos¢ jest uzasadniona zrdéznicowaniem samych inwestycji, gdzie
przebieg oceny moze si¢ niekiedy znacznie r6zni¢, np. z powodu uwzglednio-
nych oddziatywan czy czynnikow ryzyka, czy ze wzglgdu na specyfike przed-
siewzigcia. W wywiadach wskazywano rowniez, ze sformalizowanie dotyczy
przede wszystkim projektow finansowanych ze srodkéw zewnetrznych, czy to
krajowych publicznych, unijnych czy tez kredytow komercyjnych. W niektorych
wywiadach deklarowano réwniez istnienie metodyki projektowej opracowanej
wewnatrz danego podmiotu i naktadajacej ramy na proces oceny i podejmowa-
nia decyzji.

Respondenci w wysokim stopniu dostrzegaja rOwniez istotnos¢ transparent-
nosci procesu decyzyjnego ($rednia 4,91), cho¢ wskazuja zarazem, ze w prakty-
ce informacje te czesto nie s3 dostepne. Podkreslaja oni jednak waznos$¢ tego
obszaru, przywotujac przyktady konfliktow i blokowania realizacji projektow
inwestycyjnych przez spolecznos$ci lokalne.

Nizszg ocen¢ otrzymala natomiast czestotliwos¢ zewnetrznej weryfikacji
zatozen do oceny projektu ($rednia 4,0). Cze$¢ ekspertow deklarowata, ze pro-
gnozy i zatozenia podlegaja statej weryfikacji i konfrontacji ze zrodtami ze-
wnetrznymi, w szczegolnosci w odniesieniu do prognoz popytu, inni wskazywa-
li, ze nie wykorzystujg prognoz z zewnetrz, natomiast podkreslali istnienie
wewnetrznego zespotu ekspertow. Co istotne, brak korzystania z weryfikacji
zewnetrznej w niektorych przypadkach wynikal z braku zaufania do zespotoéw
spoza organizacji. W wywiadach wskazywano réwniez, ze zewn¢trzna weryfi-
kacja zalezna jest od wielko$ci projektu — przy niewielkich naktadach raczej nie
jest dokonywana, natomiast przy duzych, kluczowych dla inwestora projektach
zatozenia przewaznie podlegajg takiej weryfikacji.
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Sformalizowanie procesu oceny

Sformalizowanie procesu podejmowania decyzji

Waznos¢ transparentnosci procesu decyzyjnego dla
postrzegania inwestycji przez spotecznos¢ lokalng
i spoleczefistwo

Czgstotliwos¢ dodatkowej weryfikacji zatozen przez
ekspertow zewngtrznych

-

15 2 25 3 35 4 45 5 55 6

Rysunek 30. Srednia ocena (skala 1-7) w pytaniach: ,,Jak ocenia Pani/Pan na podstawie swojego
doswiadczenia stopien sformalizowania procesu oceny duzych przedsigwzigc
inwestycyjnych (elementy studium wykonalnosci, narzedzia i kryteria
decyzyjne)?”; ,,Jak ocenia Pani/Pan na podstawie swojego do§wiadczenia stopien
sformalizowania procesu podejmowania decyzji o przyjeciu lub odrzuceniu duzych
przedsiewzie¢ inwestycyjnych (podmiot/organ podejmujacy ostateczng decyzje,
branie pod uwage wyniku oceny efektywnosci, precyzyjno$¢ okreslenia kryteriow
decyzyjnych, transparentno$¢ procesu decyzyjnego)?”; ,,Jak wazna jest Pani/Pana
zdaniem transparentnos$¢ procesu decyzyjnego (publicznie dostepna dokumentacja
dotyczaca podejmowanej decyzji) dla postrzegania realizowanej inwestycji przez
spoteczno$¢ lokalna i spoteczenstwo?”; ,,Czy w procesie oceny efektywnosci
dokonuja Panstwo dodatkowej weryfikacji zatozen (np. dotyczacych kosztow,
popytu itp.) przez ekspertow zewnetrznych?”

Zrodto: Opracowanie whasne.

6.3.3. Czynniki sukcesu i zagrozenia

W trzeciej czesci ankiety dotyczacej czynnikow decydujacych o sukcesie
duzych projektow infrastrukturalnych pytano respondentow o dos¢ istotny
aspekt uwarunkowan politycznych oraz zakres wptywu poszczegodlnych czynni-
koéw ryzyka na powodzenie projektu.

Poproszono zatem osoby biorgce udzial w ankiecie i w wywiadach o oceng
istotno$ci presji politycznej w decyzjach dotyczacych duzych projektow inwe-
stycyjnych z podzialem na dwie kategorie: wptyw formalny, wynikajacy z przy-
jetych aktow normatywnych, oraz wptyw nieformalny (rysunek 31). Pierwsza
kategoria okazata si¢ istotniejsza w opinii respondentow, uzyskujac 5,21 punktu,
podczas gdy druga zostata oceniona troche nizej (4,57), ale nalezy zwroci¢ uwa-
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ge, ze ocena ta, mimo Ze nizsza, jest wcigz wysoka, co oznacza, ze respondenci
6w nieformalny wptyw wladzy oceniajg jako dos¢ istotny. Co warte zaznacze-
nia, w wywiadach respondenci zaznaczali m.in. ze o ile ingerencja w sam prze-
bieg oceny raczej nie wystepuje, o tyle wskazywali oni na sytuacje, gdzie decy-
Zja 0 potrzebie implementacji inwestycji poprzedzala przeprowadzenie oceny
efektywnosci. Zwracano rowniez uwage na zainteresowanie przedstawicieli
wiladz efektami oceny szczegdlnie w sytuacjach spodziewanych spotkan
z dziennikarzami. Wskazywano rowniez, ze w przypadku projektow publicz-
nych w zasadzie w kazdym z nich wystepuje presja polityczna, nieformalne po-
rozumienia, a sam wptyw nasila si¢ w okresach przedwyborczych.

oficjalne stanowisko wtadz poparte aktami prawnymi

nieformalna presja polityczna

Rysunek 31. Srednia ocena w pytaniu: ,,Jak ocenia Pani/Pan istotnos¢ wptywu politykéw na
decyzje o przyjeciu lub odrzuceniu duzego projektu inwestycyjnego w ponizszych
obszarach?” (respondenci zaznaczali swoja oceng na skali Likerta: 1 — wplyw
catkowicie nieistotny (brak wplywu); 7 — wplyw bardzo wazny)

Zrodho: Opracowanie whasne.

Spotecznos¢ lokalna

Przedsigbiorstwa z branzy / sektora (,,lobby branzowe”)

Organizacje pozarzagdowe

Podmioty migdzynarodowe
1 15 2 25 3 35 4 45 5 55 6

Rysunek 32. Srednia ocena w pytaniu: ,,Jak ocenia Pani/Pan istotno$¢ wptywu na decyzje
o przyjeciu lub odrzuceniu duzego projektu inwestycyjnego dla ponizszych grup
interesariuszy?” (respondenci zaznaczali swojg oceng na skali Likerta: 1 — wplyw
calkowicie nieistotny (brak wptywu); 7 — wpltyw bardzo wazny)

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Zapytano rowniez o inne, pozapolityczne, mozliwe zrodta nacisku (rysunek 32),
z ktorych jako najbardziej istotne wskazano spoteczno$¢ lokalng (ocena: 4,57
punktu). W wywiadach éw wptyw spoleczno$ci lokalnej, tacznie z jednostkami
samorzadu terytorialnego, podnoszony jest kilkukrotnie jako bardzo istotny dla
przebiegu procesu inwestycyjnego. Respondenci wskazywali przyktady bloko-
wania decyzji w roku konsultacji spotecznych oraz samego przebiegu inwesty-
cji, zmiany pierwotnych zatozen projektowych oraz zwigzanych z tym op6znien
1 wyzszych kosztow inwestycyjnych. W konteks$cie spotecznosci lokalnej wska-
zywano na istotno$¢ budowania pozytywnego wizerunku inwestycji i informo-
wania mieszkancow o korzys$ciach z niej ptyngcych. Dos¢ istotny wplyw ma
rowniez otoczenie konkurencyjne — inne podmioty reprezentujace branzg.
Ich wazno$¢ oceniono na 4,33 punktu. Z kolei istotno$¢ naciskow ze strony or-
ganizacji pozarzadowych i podmiotéw migdzynarodowych mozna oceni¢ jako
przecietna (odpowiednio 3,62 i 3,08 punktu), cho¢ nalezy zaznaczy¢, ze w wy-
wiadzie pojawit si¢ gtos podkreslajacy bardzo duzy wplyw organizacji pozarza-
dowych. W wywiadach wskazywano takze na pojawiajacy si¢ wptyw migdzyna-
rodowych czynnikéw politycznych i ekonomicznych.

Czynniki ekonomiczne byly przedmiotem zainteresowania kolejnego pyta-
nia (rysunek 33). Najwigkszy wpltyw na decyzje¢ o przyjeciu lub odrzuceniu pro-
jektu inwestycyjnego ma sytuacja makroekonomiczna w kraju lub w regionie
(5,57), w stosunku do ktorej wskazywano, ze moze prowadzi¢ do wstrzymania
realizacji zamierzen inwestycyjnych. W wywiadach, uzupeiajac zrodta wpty-
wu, pojawiaty si¢ rowniez wskazania dotyczace inflacji. Krajowe i migdzynaro-
dowe uwarunkowania prawne oceniono jako niemal réwnie wazne co przestanki
ekonomiczne (5,5). Jako istotny postrzegany jest rowniez wpltyw zmiany wiadzy
po wyborach krajowych lub lokalnych (5,0). W wywiadach zaznaczano, ze
w przypadku zmiany wladzy, szczegolnie na poziomie krajowym, planowana
inwestycja nie jest ostatecznie realizowana, co potwierdza wysoka oceng presji
politycznej we wczesniejszym pytaniu, cho¢ wskazywano tu, ze mozliwo$¢ tego
wplywu jest w naturalny sposob ograniczana etapem realizacji inwestycji — im
wczesniejszy, tym wigksze prawdopodobienstwo zmiany planow. Wazno$¢ do-
stepnosci komercyjnych zrodet finansowania inwestycji (4,86) jest nieco wyzsza
niz zroédet publicznych (4,50).
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Sytuacja makroekonomiczna kraju i regionu [ E——
Uwarunkowania prawne krajowe i migdzynarodowe (np. _
polityka klimatyczna UE i wzrost cen emisji CO2)
Nieciqg{os'c’ polityczna (zmiana wiadzy w wyniku _

wyboréw krajowych lub lokalnych)
Doste;pnos'c' zrodet finansowania ze zrodet komercyjnych _
(m.in. kredyty bankowe, emisja obligacji)
Dostgpnos¢ zrodet finansowania ze zrodet publicznych _

(m.in. dotacje ze Zrodet krajowych, fundusze europejskie)

1 2 3 4 5 6

Rysunek 33. Srednia ocena w pytaniu: ,,Jak ocenia Pani/Pan istotno$¢ wptywu na decyzje
o przyjeciu lub odrzuceniu duzego projektu inwestycyjnego dla ponizszych
czynnikow?” (respondenci zaznaczali swoja oceng na skali Likerta: 1 — wplyw
catkowicie nieistotny (brak wptywu); 7 — wplyw bardzo wazny)

Zrodto: Opracowanie whasne.

Wskazywane w tej czgsci ankiety czynniki sukcesu i ryzyka potwierdzaja
whioski ptyngce z badan literatury zagranicznej. Q. He i in. w pracy opierajacej si¢
na przegladzie literatury, analizie studiow przypadku oraz wywiadéw z ekspertami
wskazuja kilkanascie kluczowych czynnikow, z ktorych najwazniejsze to: wsparcie
wiadz i spotecznosci, realizacja oczekiwan spotecznych i srodowiskowych w pota-
czeniu z reputacja inwestora, doswiadczenie potaczone z innowacjami technolo-
gicznymi, innowacyjno$é w zarzadzaniu i strukturze organizacyjnej®®’. P. Boateng
i in. podkreslaja, wynikajacg z badan przeprowadzonych na podstawie kombinacji
ankiet, wywiadoéw 1 informacji dotyczacych projektow, z jednej strony istotnos$c
czynnikoéw ekonomicznych, w tym inflacji oraz dostgpnosci zrodet finansowania ze
srodkow publicznych, ktore wptywajg na prognozy naktadow, kosztow i przycho-
dow projektu, z drugiej strony znaczenie wiedzy dotyczacej dynamiki tych proce-
sow®®. Wsparcie finansowe strony rzadowej podkreslaja G. Locatelli, D.C. Inver-
nizzi i N.J. Brookes wraz ze wsparciem zarOwno interesariuszy wewnetrznych, jak
i zewnetrznych®®. Istotno§é¢ otoczenia spolecznego i politycznego oraz sposobu
komunikacji miedzy interesariuszami ilustrowana jest badaniami M. Hiibschera
i J. Ringela, ktorzy koncentrujg si¢ na studium przypadku dotyczacym konsultacji
spotecznych, gdzie wywiady z interesariuszami wskazaly istotno$¢ rzetelnego in-
formowania spotecznosci oraz wlaczenia jej w proces planowania. W artykule pod-
kreslono réwniez powigzanie przekazywanej o projekcie informacji ze zblizajgcymi

881 0. He, J. Xu, T. Wang, A.P. Chan, op. cit., s. 5-16.
82 p Boateng, D.D. Ahiaga-Dagbui, Z. Chen, S.0. Ogunlana, op. cit., s. 115-124.
883 G, Locatelli, D.C. Invernizzi, N.J. Brookes, op. cit., 5. 108-122.
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sic wyborami®”. Na rolg interesariuszy w kontekscie czynnikoéw sukcesu zwraca
tez uwage J. Wegrzyn®®. Odpowiedzi respondentéw w przeprowadzonym na
potrzeby niniejszej monografii badaniu réwniez ilustrowaty podobne przyktady.
Rolg otoczenia, a w szczegolnosci jego stopnia skomplikowania, podkreslajg tez
Y. Qiu i in., wyr6zniajac otoczenie prawne, polityczne i spoleczne, ktore moga

by¢ zrédtem trudnosci dla zarzadzania megaprojektami®®,

Przekroczenie naktadow / kosztow

Przekroczenie czasu realizacji

Ryzyko prawne
Ryzyka techniczne

Ryzyko organizacyjne (np. konflikt z wykonawca)

|
[
Ryzyko finansowe  [—
|
|
|
|

Ryzyko spoteczne (np. protesty spotecznosci lokalnej,
organizacji pozarzadowej)

Rysunek 34. Srednia ocena w pytaniu: ,,Jak ocenia Pani/Pan istotno$¢ ponizszych czynnikow
na efektywno$¢ duzego projektu inwestycyjnego?” (respondenci zaznaczali swoja
oceng na skali Likerta: 1 — wplyw calkowicie nieistotny (brak wplywu); 7 — wplyw
bardzo wazny)

Zrodto: Opracowanie whasne.

W pytaniu dotyczacym zrédel ryzyka duzych projektow inwestycyjnych
(rysunek 34) jako najwazniejszy czynnik wskazano przekroczenia naktadéw lub
kosztow (6,21), natomiast przekroczenie czasu realizacji uznano za nieco mniej
wazne (5,64). Jako trzeci w kolejnosci zostat wskazany czynnik ryzyka finanso-
wanego (5,0). W wywiadach zwracano w tym kontek$cie uwage na ryzyko
zwigzane z terminowoscig rozliczen w przypadku $rodkdéw finansujgcych inwe-
stycje z funduszy unijnych, ktéore mogg by¢ wykorzystywane przez podwyko-
nawcoéw jako forma nacisku na inwestora. Pozostale rodzaje ryzyka oceniono
jako mniej istotne. Trzy kategorie (ryzyko prawne, techniczne i organizacyjne)
zostaty ocenione na bardzo podobnym poziomie istotnosci (odpowiednio: 4,57,
4,57 1 4,43). Najmniej istotne w opinii respondentow jest natomiast ryzyko spotecz-

88 M. Hiibscher, J. Ringel, Opaque Urban Planning. The Megaproject Santa Cruz Verde 2030
Seen from the Local Perspective (Tenerife, Spain), ,,Urban Science” 2021, Vol. 5, s. 1-18.

885 J. Wegrzyn, The Perception of Critical Success Factors for PPP Projects in Different Stake-
holders Groups, ,,Entrepreneurial Business and Economics Review” 2016, Vol. 4(2), s. 81-92.

8% v Qiu, H. Chen, Z. Sheng, S. Cheng, Governance of Institutional Complexity in Megaproject
Organizations, ,,International Journal of Project Management” 2019, Vol. 37, s. 425-443.
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ne (3,57), cho¢ nalezy zwrdci¢ uwagg na pewng rozbiezno$¢ ze wskazaniami
w pytaniu dotyczacym wpltywu na decyzj¢ inwestycyjna spotecznosci lokalnej, kto-
ry oceniono jako bardzo istotny. Z uzyskanych odpowiedzi mozna domniemywac,
ze o ile samo ryzyko wystapienia konfliktu ze spotecznoscia lokalng nie jest ocenia-
ne jako bardzo istotne, o tyle w przypadku zaistnienia takiej sytuacji, wplyw ten
moze by¢ bardzo duzy. W wywiadach w kontekscie ryzyka spotecznego podnoszo-
no m.in. przyktad wywlaszczen z nieruchomosci, niezbgdnych dla przeprowadzenia
inwestycji, ktére generuja ryzyko protestow i opoznien w realizacji.

W odniesieniu do ryzyka, w szczegdlnosci wskazywanego w ankiecie jako
najbardziej istotne ryzyka przekroczenia kosztow i naktadow, pojawiaja si¢ ba-
dania wskazujace na wazng rol¢ zwigzang z mozliwos$ciami uproszczenia projek-
tow. Czotowa pozycja w opinii respondentow naktadow, kosztow i czasu reali-
zacji podnoszona jest jako kluczowa rowniez w literaturze przedmiotu —
E. Ward i J.P. Skayannis wraz z technicznymi cechami projektu okre$lajg je mianem
zelaznego trojkata®’, od ktorego zalezy sukces inwestycji. M. Giezen wskazuje
w kontekscie btedéw powodujacych niepoprawne szacunki budzetu, czy to btedow
optymizmu czy strategicznego, na znaczenie mozliwie jak najwiekszego uproszenia
projektu tak, aby jak najwigcej zmiennych z zakresu niepewnosci przenies¢ w sferg
ryzyka. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze postulat ten nie powinien by¢ bezwzglednie
przyjmowany, bowiem jak sam autor podkresla, uproszczenia (np. zastosowanie
sprawdzone] technologii) rodza niebezpieczenstwo osiagnigcia nizszego poziomu
celow®™. Z kolei ryzyko organizacyjne, w szczegdlnosci konflikty w organizacji
megaprojektow, jest do$¢ istotnym watkiem w literaturze przedmiotu. G. Wu i in.
we wnioskach z ankiety skierowanej do ekspertow zwracaja uwagg na istotnosé
konfliktow dla sukcesu projektu, podkreslajagc m.in. role elastycznosci w zapisach
umownych z wykonawcami, a takze komunikacji miedzy stronami oraz wzajemne-
go zaufania®®. Y. Qiu i in. wskazuja w wewnetrznych konfliktach w organizacji
megaprojektow na zrodta kulturowe czy w relacjach migdzy interesariuszami®®,
w szczegolnosci, ze grup interesariuszy w przypadku megaprojektow jest wiele, co
sprzyja ryzyku utraty kontroli®*'. A. Wang i T.S. Pitsis podkreslaja role wiedzy de-
cydentoéw i analitykow w odniesieniu do mozliwych zrodet kryzyso6w mogacych
wystapi¢ w przypadku megaprojektow. Zwracajg oni uwage zarowno na doswiad-
czenie 1 umiejetnosei zarzadceze, jak 1 mozliwe konflikty interesow i umiejgtnosci
formutowania prognoz®®.

887 £ J. Ward, P. Skayannis, op. cit., s. 27-53.

68 M. Giezen, op. cit., s. 781-790.

689 G. Wu, X. Zhao, J. Zuo, G. Zillante, op. cit., s. 253-278.

80 v Qiu, H. Chen, Z. Sheng, S. Cheng, op. cit., 5. 425-443.

81 por. 1. Mboumoua, op. cit., s. 314-331.

892 A, Wang, T.S. Pitsis, Identifying the Antecedents of Megaproject Crises in China, ,,Internation-
al Journal of Project Management” 2020, Vol. 38, s. 327-339.
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W podsumowaniu ostatniej czgsci ankiety respondentom (w ankiecie online
oraz w wywiadach) dano mozliwo$¢ swobodnej wypowiedzi w pytaniach otwar-
tych. Pierwsze z nich dotyczylo wskazania najwazniejszych czynnikow decydu-
jacych o sukcesie wdrozenia w fazie inwestycyjnej i eksploatacyjnej duzej inwe-
stycji infrastrukturalnej. W odpowiedziach wskazywano przede wszystkim na
kwesti¢ dobrego zaplanowania i przygotowania projektu, zar6wno pod wzgle-
dem prawnym (niezbedne zgody organdéw kontrolnych, wlasnos¢ gruntdéw, zapi-
sy w umowach), jak i organizacyjnym (dobdr zespotu realizujacego i podwyko-
nawcOw). Zwracano roéwniez uwagg¢ na rzetelne i ostrozne przygotowanie
studium wykonalnosci w kontekscie zalozen prognoz przychodow i kosztéw
oraz ich zewnetrznej weryfikacji, uwzglednienia ryzyk zwiazanych z realizacja
i eksploatacjg, w szczegdlnosci w odniesieniu do nakladow i kosztow, a takze
ryzyka technicznego oraz zaplanowanie realistycznych terminéw zakonczenia
poszczegblnych etapow. Wazne sa tez dostosowanie do potrzeb spotecznosci
lokalnej i odpornos$¢ na naciski polityczne, a takze zwigzana z tym transparent-
no$¢ kryteriow decyzyjnych.

W odniesieniu do najwazniejszych $rodkéw zaradczych dla problemow zwig-
zanych z oceng i podejmowaniem decyzji dla duzych projektow infrastrukturalnych
wskazywano przede wszystkim przejrzystos¢ 1 sformalizowanie (standaryzacja)
kryteriow decyzyjnych, ktére powinny opiera¢ si¢ na przestankach ekonomicznych,
a nie politycznych (ocenianych jako zbyt zmienne). Owa zmienno$¢ polityczna
(political discontinuity) wskazywana jest rowniez w literaturze przedmiotu, gdzie
przyktadowo 1. Mboumoua zwraca uwage na rozbiezno$¢ czasowa miedzy cyklem
zycia megaprojektow w fazie przygotowania i realizacji siegajacym 20-30 lat
a zmieniajacym si¢ otoczeniem politycznym®®. Podkreslano réwniez rolg konsulta-
cji spolecznych. Jest to rowniez poparte rezultatami przegladu literatury przedmiotu.
Przyktadowo w badaniach E.J. Warda i P. Skayannisa analiza czynnikow sukcesu
z 27 projektow realizowanych w roéznych krajach wskazata, ze wrazliwos¢ decyden-
tow na problemy spoteczne, takie jak zrownowazony rozwo¢j i budowanie wspolnej
wizji ze spoleczenstwem, a takze przejrzystos¢ kryteriow decyzyjnych, graja klu-
czowa role w powodzeniu realizacji inwestycji®*.

Ponadto zwracano uwagg na przydatnos¢ zachowania elastycznosci reali-
zowanej inwestycji, tak aby mozliwe bylo ewentualne dostosowanie projektu
podczas realizacji pod wptywem pojawiajacych si¢ nowych informacji, co kore-
sponduje ze wskazywanym wczesniej w kontekscie mozliwych metod oceny
efektywnosci podej$ciem opcji rzeczowych. Wskazywano réwniez na przydat-
no$¢ uzupelnienia oceny o analize wielokryterialng 1 analize scenariuszy.
W wywiadach mozna znalez¢ wypowiedzi podkreslajgce istotno$¢ stosowania

893 | Mboumoua, op. cit., s. 314-331.
894 EJ. Ward, P. Skayannis, op. cit., s. 27-53.
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szerszego niz bazowy wachlarza metod oceny, bowiem wskazywana jest tu
istotno$¢ wiedzy z zakresu oceny efektywnos$ci zar6wno wsrdd decydentow, jak
i profesjonalizm, do§wiadczenie i ostrozno$¢ (uwzglednianie czynnikow ryzyka)
0sOb przeprowadzajacych sama ocene projektu. Pojawiaty si¢ rowniez glosy
podnoszace istotno$¢ koordynacji wewnetrznej zespolu odpowiedzialnego za
przygotowanie i implementacj¢ projektu inwestycyjnego.

W ostatnim z otwartych pytan poproszono uczestnikow badania o podzielenie
sig swoimi ogdlnymi spostrzezeniami dotyczacymi poruszanej problematyki. Re-
spondenci czg$ciowo podkreslali tu kwestie, ktore juz wczesniej podnoszono
w ankiecie, jak na przyktad poprzedzanie oceny efektywnosci arbitralng decyzja,
w szczegoOlnosci w przypadku projektow publicznych, czy potrzebe rozszerzenia
i wigkszej standaryzacji stosowanych metod oceny (m.in. wprowadzenie na wstepie
MCA w celu wyboru najlepszego wariantu inwestycyjnego, w szczegdlnosci
w przypadku inwestycji drogowych) czy istotno$¢ dhugiego i szczegélowego proce-
su przygotowania inwestycji. Co warte pokreslenia, A. Wang i T.S Pitsis jako czyn-
nik utrudniajacy sukces projektu wskazujg sformalizowanie procesu (biurokra-
cje)®®, podczas gdy wyniki badan wskazuja, ze respondenci za czynnik sprzyjajacy
postrzegaja wickszy stopien sformalizowania (np. wigksza standaryzacja kryteriow
decyzyjnych i metod oceny). Ponadto respondenci w niniejszym badaniu wskazy-
wali na niski poziom wiedzy ekonomicznej decydentow w sektorze publicznym, co
moze tlumaczy¢ postulowane przez nich podniesienie stopnia sformalizowania pro-
cesu oceny tak, aby niewystarczajgca wiedza decydentow nie stanowila przeszkody
w kompleksowym i rzetelnym przygotowaniu oceny efektywnosci.

6.4. Proces oceny i podejmowania decyzji dla megaprojektow
w oczach ekspertéw — podsumowanie

Istotny wptyw na narzedzia oceny i zakres ich stosowania majg wytyczne
unijne wpisujgce dang inwestycje w realizowany program regionalny czy krajo-
wy, badz umozliwiajace uzyskanie dofinansowania z funduszy publicznych,
w szczegolnosci unijnych. Obserwacja ta potwierdza wnioski z wcze$niejszych
badan®®, z ktérych wynika, ze praktyka oceny inwestycji w Polsce, niezaleznie
od ich wielkosci, wykraczajaca poza standardowe oceny finansowe, ksztattowa-
na jest przede wszystkim dokumentami unijnymi. Alternatywne podejscia do
oceny, niewymagane przez owe wytyczne, pojawiajg si¢ sporadycznie i w ogra-
niczonym zakresie (np. ROA), a narz¢dzia odnoszace si¢ bezposrednio do kryte-

8% A, Wang, T.S. Pitsis, op. cit., s. 327-339.

8% por. K. Marcinek, M. Foltyn-Zarychta, M. Tomecki, Metodyczne dylematy oceny inwestowania
W elektromobilnos¢ [W:] Wspoilczesne wyzwania gospodarowania nieruchomosciami, red.
B. Marona, M. Gluszak, Difin, Warszawa 2022, s. 143-168.
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riow etycznych (np. podejscia demokracji deliberatywnej, podejécie oparte na
mozliwosciach) sg w zasadzie nieobecne, a same kryteria etyczne uwzgledniane
sa jedynie posrednio. Jednocze$nie mozna zauwazy¢ dominujace podejscie ilo-
sciowe (np. w przypadku metod oceny ryzyka), ktore przektada si¢ na do$¢ mi-
nimalny (wymagany niezbednymi zapisami w wytycznych unijnych dotycza-
cych realizacji projektow) zakres wyceny oddziatywan pozarynkowych i rzadkie
stosowanie podejscia CEA. Narzedziem, ktére moze w tym zakresie wspomoc
stosowanie kryteriow pozaekonomicznych, jest natomiast MCA, ktéra w obec-
nej chwili wykorzystywana jest przede wszystkim na wstepnym etapiec CBA
i w ograniczonym zakresie kryteriow pozaeckonomicznych.

W konteks$cie ograniczen procesu oceny i podejmowania decyzji w przy-
padku duzych projektéw inwestycyjnych, nalezy zwrdci¢ uwage na duzg zgod-
no$¢ uzyskanych wynikéw ze wskazaniami literatury $wiatowej w kontekscie
mozliwych btedow w ocenie. W szczeg6lnosci dotyczy to najczesciej podnoszo-
nych przekroczen czasu, nakladoéw i kosztéw oraz niedoszacowanego popytu.
Co istotne, o ile respondenci sg w stanie wskazac jako potencjalne przyczyny zro-
dia tych bledéw wskazywane w literaturze przedmiotu, np. nadmierny optymizm,
0 tyle nie sg w zdecydowanej wickszo$ci $wiadomi ich behawioralnego cha-
rakteru — deklarowana znajomos$¢ zagadnien zwigzanych z ekonomig behawioral-
ng jest bowiem niska. Liczne do$wiadczenia ekspertow w zakresie mozliwych
btedow uzupetnia dos¢ niski poziom oceny w zakresie narzedzi przeciwdziatania
niedoskonalosciom procesow oceny i podejmowania decyzji, w szczegolnosci
w zakresie transparentnosci ($wiadomos¢ istotnosci potaczona z niskim stosowa-
niem w praktyce) czy zewnetrznej weryfikacji zatozen projektowych.

Podsumowujac ostatnig czgs¢ ankiety, dotyczacg zagrozen oraz czynnikow
sukcesu megaprojektéw, mozna wskaza¢ duzy stopien podobienstwa w proble-
mach diagnozowanych przez ekspertow na polskim gruncie w poréwnaniu
z do$wiadczeniami migdzynarodowymi. Zelazna triada przekroczen nakladow,
kosztow 1 czasu postrzegana jest jako jedna z kluczowych zmiennych w procesie
przygotowania i wdrazania inwestycji, ktorej towarzyszy $wiadomos$¢ trudnos$ci
organizacyjnych zaréwno wewnetrznych (np. wykonawcy), jak i zewnetrznych,
gdzie zwraca si¢ uwage przede wszystkim na wspolprace ze spolecznos$cia lo-
kalng oraz uwarunkowania makroekonomiczne. Podobne obszary wymieniane
sg wsrod srodkow zaradezych, gdzie nacisk ktadziony jest na proces przygoto-
wania inwestycji, ktory powinien by¢ odpowiednio dlugi i doktadny, potaczony
z zewngetrzng weryfikacjg prognoz, tak aby zmniejszy¢ maksymalnie mozliwos¢
wystgpienia istotnych rozbieznos$ci mi¢dzy planowanymi a rzeczywistymi na-
ktadami i efektami. Ponadto proces ten powinien by¢ w jak najwyzszym stopniu
przejrzysty dla interesariuszy zewnetrznych, a kryteria decyzyjne wolne od naci-
skow politycznych i stabilne w czasie.
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Wyniki badan zawarte w niniejszym rozdziale opieraja si¢ na informacjach
uzyskanych z ankiet i wywiadéw eksperckich. Jest to rozwigzanie metodyczne
dos¢ czesto stosowane w pracach naukowych z zakresu megaprojektow ze
wzgledu na niewielka liczbe tego typu projektow®’. Mimo wielu prac wykorzy-
stujacych powyzsze podejscie, autorzy $wiadomi sga jego ograniczen, przede
wszystkim zwigzanych z niska reprezentatywnoscig uzyskanych rezultatow. Jest
to jednak do pewnego stopnia uzasadnione specyfika badanego zjawiska, bo-
wiem kazdy megaprojekt posiada niepowtarzalne cechy i problemy etapu przy-
gotowania i realizacji. Przedstawione wyniki badan nalezy zatem traktowac ra-
czej jako reprezentacje pewnych najczeséciej wystepujacych ograniczen, a nie
pelny obraz inwestycji w megaprojekty.

87 por. m.in. A.l. Irimia-Diéguez, A. Sanchez-Cazorla, R. Alfalla-Luque, op. cit., 5. 407-416.
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Zakonczenie

Niniejsza monografia przybliza problematyke oceny efektywnosci oraz dy-
lematéw podejmowania decyzji w przypadku bardzo duzych projektow inwesty-
cyjnych okreslanych w literaturze przedmiotu megaprojektami. Opracowanie
jest pierwsza w Polsce praca w sposdb kompleksowy odnoszacg si¢ do proble-
matyki duzych projektow inwestycyjnych w konteksécie ich cech charaktery-
stycznych, a takze wyzwan oceny efektywnosci oraz podejmowania decyzji.
Zakres poruszonych zagadnien stanowi odpowiedz na rosnace zapotrzebowanie
na wiedze w kontek$cie istnienia luki inwestycyjnej w zakresie infrastruktury
transportowej, a takze znacznych potrzeb inwestycyjnych zwigzanych ze zmia-
nami klimatycznymi, gdzie wielko$¢ naktadéw inwestycyjnych na pojedyncze
projekty od wielu lat systematyczne ro$nie.

Przeprowadzone badania teoriopoznawcze pozwolily na identyfikacje roz-
nic wystepujacych pomiedzy tradycyjnie rozumiang inwestycja a duzym
projektem inwestycyjnym oraz megaprojektem (towarzyszacy cel teoriopo-
znawczy) poprzez wskazanie istoty megaprojektow oraz ich cech specyficznych.

Stwierdzono, ze megaprojekty posiadaja wiele wlasciwosci, ktdre odroznia-
ja je od projektow standardowych (duzych, ale mniej skomplikowanych), a tym
samym stanowig specyficzng grupg projektow inwestycyjnych, ktora jest od-
mienna od pozostatych. Wsrod cech wyrézniajacych megaprojekty mozna wska-
za¢ ich wielko$¢ i oddzialywanie, unikatowo$¢, czas powstawania oraz eksploat-
acji, uczestnikow i interesariuszy, ztozono$¢ oraz ryzyko i niepewnos¢, ktore
determinujg proces oceny efektywnosci.

Konsekwencja duzej skali megaprojektow jest ich wielostronne oddziaty-
wanie, trudne do zidentyfikowania oraz kwantyfikacji, ktore wystgpuje na etapie
realizacji megaprojektu oraz w trakcie eksploatacji. Unikatowo$¢ megaprojek-
tow oznacza, ze nie ma projektow identycznych lub bardzo podobnych, a kazdy
tego typu projekt ma wiasne specyficzne cechy, jak rowniez wlasne srodowisko,
w ktorym jest realizowany i w ktorym beda funkcjonowaty powstale obiekty.
Unikatowo$¢ determinuje podjecie decyzji o ich realizacji, jak tez samg realiza-
cj¢, poniewaz wymaga rozwigzywania zlozonych problemow ekonomiczno-
-finansowych (odnoszacych si¢ m.in. do celowosci budowy, zrédet finansowa-
nia, kwestii srodowiskowych). Duza skala determinuje réwniez dtugi czas ich
przygotowania, implementacji oraz eksploatacji. Dlugi okres wdrazania mega-
projektdéw jest przyczyna wielu bledow, poniewaz wigkszo$¢ decyzji wymaga
prognoz o horyzoncie si¢gajacym kilkudziesieciu lat. W rezultacie dane doty-
czace gtownych zmiennych projektu majg charakter szacunkowy i czgsto docho-



dzi do dezaktualizacji oceny przyjetych wczesniej rozwiazan. Z kolei niedoktad-
nos¢ przyjmowanych wielkosci ma swoje zrodto nie tylko w przyczynach obiek-
tywnych (brak obiektywnej wiedzy), ale rowniez czynnikach behawioralnych.
Zaangazowanie ogromnych zasobow i rozlegly, wielostronny zasi¢g oddziaty-
wania powstatej infrastruktury rodzg rowniez istotng konsekwencje w postaci
znacznej liczby oraz zréznicowania uczestnikow megaprojektow, co — jak wy-
kazano w rozdziale sz6stym — moze stanowi¢ zrodlo, czy to ryzyka organizacyj-
nego, czy konfliktow ze spotecznoscia lokalng. Kolejng zidentyfikowana cecha
jest ztozonos¢, ktora jako atrybut megaprojektow jest charakterystyka o znacze-
niu fundamentalnym, a dodatkowo wielowymiarowg i zmienna w czasie, przy-
czyniajac si¢ do zwigkszenia niepewnosci. Ryzyko towarzyszy wszystkim pro-
jektom inwestycyjnym, jednakze w przypadku megaprojektow skala i znaczenie
ryzyka oraz niepewnosci sg konsekwencja pozostatych cech tych projektow.
Istotna role pelni tu zarzadzanie projektem, a zidentyfikowane problemy mega-
projektéw uzasadniaja potrzebe poszukiwania nowych podejs¢ do zarzadzania
ryzykiem. Potrzebe t¢ dodatkowo poteguje rosnaca skala i ztozonos¢ tych pro-
jektéw. Ponadto przeprowadzone badania pozwolity zidentyfikowaé wystepo-
wanie specyficznych uwarunkowan behawioralnych podejmowania decyzji
w megaprojektach, ktére uzmystawiajg zardbwno ztozonos¢ i wieloaspektowosé
procesu podejmowania decyzji dotyczacych tego typu projektow, jak réwniez
ich oddziatywanie na racjonalno$¢ tych decyzji, co stanowito wstep do realizacji
glownego celu teoriopoznawczego.

Celem tym byla identyfikacja uwarunkowan oceny efektywnosci i po-
dejmowania decyzji inwestycyjnych odnoszgcych si¢ do megaprojektow
infrastrukturalnych. Dazac do realizacji powyzszego celu badawczego, doko-
nano krytycznej analizy literatury przedmiotu w zakresie dominujacych i alter-
natywnych (mniej rozpowszechnionych) podejs¢ do oceny efektywnosci, ich
wad i zalet, a takze najistotniejszych ograniczen analizowanych w $wietle specy-
fiki megaprojektow.

Analiza kosztow-korzysci jako najczesciej stosowana alternatywa wzgle-
dem oceny finansowej posiada wiele elementow zapewniajacych jej przewage
metodyczng w podejmowaniu decyzji wzgledem megaprojektow. Znaczny za-
kres oddzialywania takich inwestycji zaréwno pod wzgledem wptywu ekono-
micznego na poziomie regionalnym lub ponadregionalnym, dlugotrwato$ci czy
wielorako$ci oddziatywan o charakterze rynkowym i pozarynkowym sprawiaja,
ze CBA zyskata popularnos¢ w ocenie tego typu przedsiewzie¢. Umozliwia ona
bowiem dostatecznie obicktywng i kompleksowg (w poroéwnaniu z innymi me-
todami) weryfikacj¢, czy dany projekt przyczynia si¢ do wzrostu dobrobytu spo-
tecznego. Taka weryfikacja na podstawie metod oceny finansowej nie jest moz-
liwa. Tym niemniej nalezy wskaza¢ wiele ograniczen CBA w kontek$cie oceny

274



megaprojektow. W tym obszarze zidentyfikowano ograniczenia dotyczace kryte-
riow efektywnosci, opierajacych si¢ na utylitarnych zatozeniach maksymalizacji
sumy uzyteczno$ci, w odniesieniu do potencjalnych probleméw wynikajacych
z: a) niesprawiedliwej alokacji efektow projektu w przypadku wielosci interesa-
riuszy megaprojektu; b) braku rozréznienia migdzy konsumentem i obywatelem
wzgledem projektow generujacych znaczace efekty o charakterze dobr publicz-
nych; ¢) niewystarczajacego zakresu uwzgledniania oddziatywan na ekosystemy
i przyszte pokolenia. W obszarze wyceny oddzialywan pozarynkowych, ktore
z reguly w znacznym zakresie towarzyszg megaprojektom, nalezy wskaza¢ m.in.
na wielo$¢ podejs¢ do wyceny i zwigzane z tym rozbieznos$ci metodyczne oraz
trudnos$ci wynikajace ze specyficznych rodzajow efektow (np. dobra srodowi-
skowe o niepowtarzalnym charakterze, zycie i zdrowie ludzkie), rozbieznosci
w cenach cienia wyptywajace z rdznic w poziomie rozwoju gospodarczego.
Z kolei wzgledem rozciaglosci w czasie megaprojektow nalezy podnies¢ dylematy
zwigzane z wlasciwym ustaleniem spotecznej stopy dyskontowej nieobserwowa-
nej bezposrednio na rynkach finansowych, ktérej wysoko$¢ moze znaczaco wply-
na¢ na wynik ENPV, kluczowy dla podejmowanej decyzji o przyjeciu lub od-
rzuceniu projektu. Trudnosci rodzi wielo$¢ podej$¢ metodycznych oraz idace za
tym istotne rozbieznos$ci w obliczonej wysokosci SDR. Ponadto nalezy wskazaé
kontekst normatywny, wynikajacy z jednej strony z rozciggniecia w czasie
oddziatywan inwestycji poza czas zycia jednego pokolenia, z drugiej z norma-
tywnych aspektéw lezacych po stronie metodyki szacowania tej stopy podno-
szonych m.in. w konteks$cie odroczonych w czasie oddziatywan na dobra $rodo-
wiskowe lub zycie ludzkie.

W kontekscie uwarunkowan oceny efektywnosci i podejmowania decyzji
inwestycyjnych odnoszacych sie do megaprojektéw infrastrukturalnych, ktorych
identyfikacja jest gtownym celem teoriopoznawczym, mozna zatem wniosko-
wagé, ze analiza kosztow-korzysSci jako najczesciej wykorzystywana alternatywa
wzgledem oceny finansowej spetnia tylko czesciowo role rzetelnej i komplek-
sowej metody oceny efektywnosci w odniesieniu do megaprojektow. O ile CBA
mozna uzna¢ za metodg bardziej kompleksows 1 dajacg lepsze rezultaty niz ocena
finansowa, o tyle jej ograniczenia w kontekscie cech megaprojektow sprawiaja, ze
rzetelnos¢ 1 trafnos¢ oceny w duzym stopniu bedzie uzalezniona od specyfiki dane-
go projektu. Im wigcej oddziatywan dhugoterminowych, niepowtarzalnych, niepo-
siadajacych substytutow, wplywajacych na spotecznosci o zrdéznicowanym statusie
spolecznym itp., z tym wigkszg ostroznoscig nalezy podchodzi¢ do otrzymane;j
warto$ci ENPV.

W s$wietle licznych ograniczen CBA dokonano zatem identyfikacji metod
mogacych zniwelowa¢ zdiagnozowane niedostatki. Wskazano w tym wzgledzie
jako przydatne narzedzia: analize kosztowo-efektywnosciowy, analize wielokry-
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terialng, oceng wptywu na spotecznos$¢, matryce osiagniecia celu, grupe podejsé¢
analizy wplywu, obliczeniowe modele rownowagi ogolnej oraz podej$cia pod-
stawowych potrzeb, demokracji deliberatywnej oraz koncepcje zdolnosci. Tym
niemniej porownujac wady i zalety poszczegdlnych podejs¢, ich przewaga nad
CBA nie ma charakteru bezwzglednego. O ile kazda z metod umozliwia niwe-
lowanie pewnej czgsci zidentyfikowanych niedostatkbw CBA (np. trudnosci
w wycenie zycia ludzkiego, mozliwo$¢ uwzglednienia kryteriow normatyw-
nych), o tyle ich stopien kompleksowosci (wzglgdem wyceny, dyskontowania,
kryteriow oraz przydatnosci do uzytkowania) nalezy oceni¢ jako nizszy. Zda-
niem autoréw narzedzia te powinny raczej petni¢ role wspomagajaca CBA,
w szczegolnosci w sytuacjach generujacych trudnosci w ocenie, jak np. wspo-
minane wczesniej oddzialywania miedzypokoleniowe lub wplyw na zycie
i zdrowie ludzkie, szczegélnie biorgc pod uwagg podnoszong w literaturze
przedmiotu mniejsza obiektywnos¢ wielu z tych podejsé.

Niezbgdnym uzupehieniem podstawowej oceny efektywnosci w ujeciu deter-
ministycznym jest robwniez ocena ryzyka i uwzglednianie niepewnosci, wskazane
w rozdziale drugim jako istotne uwarunkowanie wplywajace na proces decyzyjny.
W przypadku megaprojektow zakres proponowanych narzedzi uwzgledniania ryzy-
ka i niepewnos$ci nie odbiega zasadniczo od klasycznego zestawu wykorzystujace-
go: analiz¢ wrazliwosci, analiz¢ scenariuszy oraz symulacje Monte Carlo. Tym nie-
mniej, ze wzgledu na specyficzny charakter duzych projektow infrastrukturalnych,
istotng role odgrywaja rowniez narzedzia koncentrujace si¢ na problemie niepewno-
sci. Wskazywane sg tu m.in. podejécie opcji rzeczowych, umozliwiajace uwzgled-
nienie wartosci elastycznosci tak, aby wraz z naptywem nowych informacji mozliwe
byto dostosowanie do nich przedsigwzigcia inwestycyjnego, oraz stosowanie zasady
ostrozno$ciowej czy podejscia jakosciowego.

Niepewnos¢ co do przysztych parametrow popytu lub kosztow, jak i stopien
skomplikowania przygotowania i realizacji megaprojektow czynia oceng efek-
tywnosci i1 proces decyzyjny podatne na liczne rodzaje btedow, ktorych zrodia
upatruje si¢ w przyczynach behawioralnych. Autorzy w kontekscie megaprojek-
tow zaproponowali rozrdznienie na bledy o charakterze celowym (btad strate-
giczny zewngtrzny lub wewngtrzny) oraz mimowolnym (m.in. btad optymizmu,
zakotwiczenia, dostgpnosci). Jest to istotny czynnik determinujacy powodzenie
projektu, bowiem bledy te czesto zaburzaja ocene efektywnos$ci poprzez zawy-
Zanie prognoz popytu, niedoszacowanie kosztow i naktadow inwestycyjnych
oraz czasu realizacji badz nieprecyzyjne odzwierciedlenie czynnikow ryzyka
projektu. Studia literatury przedmiotu wskazuja, ze w przypadku megaprojektow
wystepuja czesto przekroczenia kosztow, naktadow oraz czasu realizacji i to
niezaleznie od roku, w ktorym dany projekt byt realizowany. Co istotne, podob-
ne problemy zostaly wskazane przez ankietowanych ekspertow, co dodatkowo
potwierdza wage tego obszaru wsérdd uwarunkowan oceny megaprojektow.
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Realizujac towarzyszacy cel empiryczny, jakim byla identyfikacja naji-
stotniejszych probleméw zwiazanych z finansowaniem duzych projektéow
infrastrukturalnych oraz uwarunkowan prawno-instytucjonalnych zwiaza-
nych z implementacja duzych i megaprojektéow infrastrukturalnych w pol-
skich warunkach, dokonano przegladu literatury przedmiotu oraz wybranych
studiow przypadkow polskich i zagranicznych w odniesieniu do probleméw
finansowania oraz implementacji megaprojektow.

Jak wynika z przeprowadzonych badan, opracowanie koncepcji finansowa-
nia megaprojektow infrastrukturalnych jest zadaniem trudnym, co wynika
z duzej liczby podmiotow wspotuczestniczacych w finansowaniu w odrdznieniu
od projektow konwencjonalnych. Ponadto czgsto wsrdd uczestnikéw zaangazo-
wanych w ich implementacj¢ sg rzady jednego lub kilku panstw, jednostki samo-
rzadu terytorialnego réznego szczebla, sponsorzy oraz roznorodne grupy inwe-
storow instytucjonalnych, co dodatkowo komplikuje proces opracowania
modelu finansowego projektu. Efektywne poszukiwanie sposobu sfinansowania
megaprojektow wymaga zatem kreatywnosci i mozliwosci przyjmowania no-
wych rozwigzan dostosowanych do unikatowych uwarunkowan. Zaprezentowa-
ne studia przypadkéw odnoszace si¢ do pieciu megaprojektow transportowych
ilustrujg specyfike finansowania megaprojektow w praktyce migdzynarodowej
i zwigzane z tym trudnosci, zwigzane z kwestiami: eskalacji kosztéw, indywidu-
alizmu finansowania poszczegolnych projektow, ksztaltowania struktury pod-
miotowo-decyzyjnej oraz kanatow przeptywu kapitatu.

Przeprowadzone badania odnosity si¢ réwniez do doswiadczen zwigzanych
z implementacjg duzych inwestycji i megaprojektow w warunkach polskich
w roznych segmentach infrastruktury. Cechy charakterystyczne duzych projek-
tow infrastrukturalnych implementowanych w Polsce wskazaly na wystepowa-
nie wielu trudno$ci na réznych etapach ich wdrazania. Byly one zréznicowane
w zaleznos$ci od rodzaju dostarczanej infrastruktury, a odnosity si¢ m.in. do:
pojawiajagcych si¢ konfliktow spotecznych, przewlektosci postepowan, koordy-
nacji, eskalacji cen, nieclastycznego podej$cia sektora publicznego do procesu
zarzadzania ryzykiem. Zidentyfikowane trudnosci mozna uzna¢ za zbiezne
z tymi, ktore sg prezentowane w zagranicznej literaturze przedmiotu. Trudno$ci
te wskazuja na potrzebe dostosowania ram prawno-instytucjonalnych do istnie-
jacych uwarunkowan wdrazania duzych projektow.

Ponadto przeprowadzone studia przypadkow odnoszace si¢ do czterech
megaprojektow infrastrukturalnych wdrazanych w Polsce (tj. Baltic Pipe, projekt
CPK, projekt obejmujacy budowe nowego bloku energetycznego w Elektrowni
Jaworzno I1I, projekt Via Baltica) prowadza do wniosku, ze projekty te wykazu-
ja cechy typowe dla megaprojektow prezentowane w literaturze zagranicznej i sg
przedmiotem szerokiego zainteresowania ze strony spoteczenstwa oraz otoczenia
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politycznego. Projekty te sa jednak podatne na wywieranie naciskow na decyden-
tow. Z tego tez wzgledu sformutowano rekomendacjg, zgodnie z ktora ramy procesu
oceny i podejmowania decyzji inwestycyjnych powinny by¢ tak uksztaltowane, aby
umozliwi¢ uwzglednienie zglaszanych postulatow, a z drugiej strony zapewnic nie-
zalezno$¢ decydentow od nadmiernych naciskow ze strony politycznej, czy tez stro-
ny spotecznej, ktore czesto reprezentuja partykularne interesy.

Krytyczna analiza literatury przedmiotu oraz studiow przypadku zostala
uzupetniona o wyniki badan ankietowych dotyczacych problematyki oceny
i procesu decyzyjnego w zwiazku z implementacja duzych projektow infrastruk-
turalnych w Polsce. Badania przedstawione w tej czgsci opracowania shuzyty
realizacji glownego celu empirycznego, ktorym bylo okreslenie stopnia zna-
jomosci specyfiki duzych przedsiewzi¢¢ infrastrukturalnych wsrod decy-
dentow i analitykéw réznego szczebla bioracych udzial w procesie oceny lub
podejmowania decyzji 0 przyjeciu lub odrzuceniu takiego projektu inwesty-
cyjnego. Wykorzystano zatem metod¢ ankiety i wywiadu, konstruujac kwestio-
nariusz zawierajacy metryczke oraz pytania pogrupowane wedtug trzech obsza-
row odnoszacych si¢ kolejno do: a) narzedzi i kryteriow procesu oceny
i podejmowania decyzji, b) ograniczen tego procesu w kontekscie zakresu wyko-
rzystania kryteriow normatywnych, znajomosci aspektow behawioralnych
i stopnia sformalizowania oraz c¢) czynnikéw sukcesu i zagrozen zwigzanych
z implementacjg duzych przedsiewzie¢ infrastrukturalnych. Grupa respondentow
obejmowata ekspertow w zakresie duzych projektéw infrastrukturalnych wyty-
powanych na podstawie wiedzy oraz sieci kontaktéw autorow.

Uzyskane rezultaty w odniesieniu do procesu oceny i podejmowania decy-
zji wskazuja, ze na zakres stosowanych narzedzi oceny znaczny wplyw maja
standardy wyznaczane przez wymogi niezbedne do uzyskania dofinansowania
z funduszy unijnych. Eksperci posiadaja znaczng wiedz¢ dotyczaca zalecanych
w dokumentach unijnych podstawowych metod i kryteridow oceny efektywnosci
zaréwno finansowych (FNPV, FRR), jak i ekonomicznych (ENPV, B/C), uzu-
petionych o alternatywng wobec CBA analiz¢ wielokryterialng. Nalezy jednak
zauwazy¢, ze narzedzia i1 kryteria wykraczajace poza 6w podstawowy zakres
pojawialy si¢ w odpowiedziach eksperckich duzo rzadziej. Rzadkie byly wska-
zania stosowania metod, takich jak np. QUALY wykorzystywane w analizie
kosztowo-efektywnosciowej, podejscia opcji rzeczowych, czy deklaracje czesto-
tliwo$ci wykorzystania kryteriow etycznych, taczone glownie z szerzej rozumia-
ng koncepcjg spotecznej odpowiedzialno$ci przedsigbiorstwa, nie za$ z oceng
efektywnosci per se.

Nalezy jednocze$nie wskaza¢ do$¢ szeroki zakres uwzgledniania efektow
zewnetrznych w studiach wykonalnosci, sprzyjajacy kompleksowemu pomiaro-
wi efektowno$ci inwestycji, cho¢ trzeba zaznaczy¢, ze nie wszystkie typy efek-
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tow podlegaty wycenie rownie czgsto. Najczesciej wyceniano efekty, takie jak
hatas, oszczedno$ci w czasie podrdzy, emisje gazoéw cieplarnianych i oddziaty-
wania na $rodowisko wodne, podczas gdy najrzadziej wyceniane lub nie-
uwzglgdniane w wycenie byly oddzialywania na zdrowie, kulture i bior6znorod-
no$¢. Owa rzadko$¢ uwzgledniania powyzszych oddzialywan mozna wigzaé
z wielowymiarowoscig i ze stopniem skomplikowania warto$ciowania tych
efektow, a takze deklarowana wczesniej niska czestotliwoscia i istotnoscig kry-
teriow etycznych, ktdre w literaturze przedmiotu wskazywane sg jako przydatne
w tym obszarze (por. m.in. oméwione w rozdziale trzecim podejscie punktow
bior6znorodnosci, podejscie oparte na zdolnosciach).

W obszarze dotyczacym ograniczen oceny i podejmowania decyzji nalezy
podkresli¢, ze swiadomos¢ respondentéw w zakresie mozliwych btgdow w oce-
nie efektywnos$ci inwestycji jest znaczna: ich wskazania dotyczace bledow naj-
czescie] wystepujacych sg zbiezne ze wskazaniami w literaturze przedmiotu:
najwickszg role grajg tu przekroczenia czasu realizacji, naktadow i kosztow oraz
przeszacowania popytu lub wptywow, czyli klasyczna zZelazna triada. Eksperci
rowniez dos¢ trafnie wskazuja przyczyny owych bledow, zard6wno o charakterze
celowym (dgzenie do zaakceptowania lub odrzucenia inwestycji za wszelka
ceng), jak i mimowolne (np. nadmierny optymizm), a takze najczesciej wskazy-
wane w literaturze przedmiotu $rodki zaradcze, jak np. sformalizowanie procesu
oceny i podejmowania decyzji, transparentno$¢ czy zewngtrzna weryfikacja
zatozen oceny. Tym niemniej trzeba zaznaczy¢, ze ich wiedza ma raczej charak-
ter praktyczny, wyptywajacy z doswiadczen zawodowych, bowiem znajomos$¢
koncepcji ekonomii behawioralnej jest niska.

Odnoszac si¢ do czynnikow sukcesu i1 zagrozen megaprojektow, odpowie-
dzi ankietowanych ekspertow nie odbiegaly zasadniczo od wskazan literatury
zagranicznej. Zwracano bowiem uwage na przeszkody zwigzane z czynnikami
politycznymi (presja polityczna, niecigglos¢ wynikajaca ze zmiany witadzy po
wyborach), wptywem spotecznosci lokalnych oraz sytuacja makroekonomiczng
na poziomie regionalnym lub krajowym, a takze istotng rolg ryzyka organizacyj-
nego (konflikty z podwykonawcami lub innymi interesariuszami). O sukcesie
projektu powinny decydowac dzialania zapobiegajace powstawaniu powyzszych
zagrozen, m.in. wspominane juz wieksze sformalizowanie procesu, transparentno$¢
i stabilnos$¢ kryteriow decyzyjnych czy rozszerzenie wachlarza metod oceny.

Opierajac si¢ na uzyskanych rezultatach z czgéci empirycznej, mozna wnio-
skowa¢, ze decydenci i analitycy dobrze znajg specyfike narzedzi oraz zagroze-
nia oceny i realizacji megaprojektow, cho¢ ich wiedza moglaby by¢ petniejsza
w odniesieniu do nowych lub alternatywnych wzgledem analizy kosztow-
-korzysci podejs¢ oraz teorii obejmujgcej bledy o charakterze behawioralnym,
ktére moga dos¢ istotnie wptynaé na wynik procesu oceny i w konsekwencji na
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podjeta decyzje, co potwierdzono wczesniej na podstawie analizy literatury przed-
miotu. Staba znajomo$¢ teorii ekonomii behawioralnej nie stanowi jednak dla eks-
pertow przeszkody w trafnym formutowaniu zarowno najczestszych bledow wyste-
pujacych na poziomie oceny i podejmowania decyzji, jak i ich przyczyn.

Ztozonos¢, skala zaangazowania zasobow 1 zakres oddziatywan megapro-
jektow potaczony z rosngcg zard6wno na calym $wiecie, jak i w Polsce liczba
i skalg takich inwestycji czynig je naukowo szczegdlnie interesujgcymi. Wnioski
z przeprowadzonych analiz literatury §wiatowej, studiéw przypadku oraz badan
ankietowych wskazuja dos¢ zgodnie na liczne trudnosci, na jakie narazony jest
proces oceny i podejmowania decyzji w przypadku tego rodzaju projektow. Ce-
chy megaprojektow, takie jak skala, unikatowo$¢, diugi czas przygotowania,
powstawania i eksploatacji, wysoka niepewno$¢, czy znaczacy udzial oddziaty-
wan pozarynkowych, tworza mieszanke niezmiernic wymagajaca dla analitykow
i decydentow, co wielokrotnie potwierdzaty publikacje zagraniczne. Powyzsze
wnioski w duzym stopniu potwierdzajg badania opinii ekspertow oraz analiza
studiow przypadku w zakresie uwarunkowan finansowania i realizacji megapro-
jektéw. Zbieznos¢ ta jest o tyle istotna, ze uzasadnia, na gruncie praktycznym,
wykorzystywanie w Polsce doswiadczen zagranicznych wskazujacych $rodki
zaradcze poprawiajgce skuteczno$¢ zaréwno procesu oceny i podejmowania
decyzji inwestycyjnej, jak i samej realizacji megaprojektow. Mozna zatem
wskaza¢, potwierdzang zaréwno literaturg przedmiotu, jak i odpowiedziami re-
spondentow, skuteczno$¢ analizy kosztow-korzysci jako gtdéwnej metody wspie-
rania decyzji inwestycyjnych uzupelnianej metodami alternatywnymi, jak np.
analizg wielokryterialna, lub narzedzi szerzej wykorzystujacych kryteria pozae-
konomiczne, a takze §wiadomos$ci mozliwosci wystgpienia btedow natury beha-
wioralnej, zarowno celowych, jak i mimowolnych, ktérym moga przeciwdziata¢
m.in. zewnetrzna weryfikacja prognoz dotyczacych przysztych oddzialywan
projektu, transparentnos$¢ procesu czy stosowanie usprawnien metodycznych.

Jednoczesnie nalezy nadmieni¢, ze wnioski z badan w obszarze megapro-
jektow trzeba przyjmowac z dozg ostroznosci. W przypadku niniejszych badan
wynika to z jednej strony z braku wczesniejszych pozycji literatury Krajowej,
ktore moglyby by¢ punktem odniesienia dla uzyskanych rezultatow, z drugiej
strony ze stosunkowo niewielkiej liczby megaprojektéw realizowanych w kraju,
co ogranicza tak dobor omawianych w niniejszym opracowaniu studiow przypadku,
jak i liczebnos$¢ eksperckiej proby badawczej. Rozszerzenie w przyszlosci zakresu
badan, zarowno w odniesieniu do wywiadow lub badan ankietowych, jak i kom-
pleksowej analizy przyktadéow zakonczonych inwestycji w megaprojekty, sta-
nowitoby znaczace uzupeienie otrzymanych wynikow.
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Zalacznik: Kwestionariusz ankiety
Szanowni Panstwo!

Niniejszy anonimowy kwestionariusz dotyczy procesu oceny efektywnos$ci i podejmo-
wania decyzji dla duzych projektow inwestycyjnych.

Tego typu projekty podejmowane sga coraz czgsciej, niemniej mozna zaobserwowaé
liczne niedostatki w odniesieniu do ich oceny i procedury decyzyjnej. Uzyskane wyniki

— mamy nadziej¢ — pozwolg na opracowanie propozycji wspomagajacych te procesy.

Bedziemy niezmiernie wdzigczni, jesli podzielg si¢ Panstwo — jako eksperci — swoimi
doswiadczeniami w tym obszarze.

Uzyskane wyniki postuza wylacznie badaniom naukowym. Wypetnienie kwestionariusza
zajmuje ok. 10-15 minut.

W przypadku pytan czy watpliwosci, jesteSmy do Panstwa dyspozycji.
Z wyrazami szacunku,

Prof. dr hab. Krzysztof Marcinek

Dr hab. Monika Foltyn-Zarychta, prof. UE

Dr Marcin Tomecki

Katedra Inwestycji
Uniwersytet Ekonomiczny w Katowicach



I. Proces oceny i proces decyzyjny — narzedzia i kryteria oceny

1. Jakie metody i narzedzia oceny efektywnosci stosowano w dokumentacji stuza-
cej ocenie efektywnosci projektu (tzw. studium wykonalnosci projektu)?
Prosze zaznaczyc metode i podkreslic narzedzia, ktore zostaly zastosowane.
a) metody oceny finansowe;j:
wartos$¢ biezaca netto (FNPV),
— wewnetrzna stopa zwrotu (FRR),
— okres zwrotu (PP),
— wspotczynnik zyskownosci (PI, zdyskontowane wptywy do zdyskontowanych
naktadow),
— inne .....

b) analiza kosztow korzysci (CBA):
— ekonomiczna warto$¢ biezaca netto (ENPV),
— ekonomiczna stopa zwrotu (ERR),
— wspotczynnik korzysci/koszty (B/C, zdyskontowane korzysci
do zdyskontowanych kosztow),
— inne.....

c) analiza kosztowo-efektywnosciowa (CEA, cost-effectiveness analysis):
— koszty projektu / efekty projektu,
— wskaznik QUALY (quality-adjusted life-years),
— wskaznik dynamicznego kosztu jednostkowego (DGC, dynamic generation
cost),

d) analiza wielokryterialna (MCA, multi-criteria analysis),

e) inne (jakie?) ......................

2. Jakie metody oceny ryzyka stosowano w dokumentacji stuzacej ocenie efektyw-
nosci projektu (tzw. studium wykonalnosci projektu)?
a) analiza wrazliwos$ci,
b) analiza scenariuszy,
c) analiza (symulacja) Monte Carlo,
d) analiza opcji rzeczowych (ROA, real option analysis),
e) inne (jakie?) ......................

3. Czy dokonujac oceny efektywnosci inwestycji lub podejmujac decyzje o jej
przyjeciu lub odrzuceniu uwzgledniono na dowolnym etapie oceny lub decyzji
kryteria pozaekonomiczne?

a) kryteria spoteczne (oddziatywanie na spoteczno$¢ lokalna, wyréwnywanie roznic
w dobrobycie mi¢dzy réznymi grupami spotecznymi itp.),

b) kryteria $rodowiskowe (dodatkowe dzialania prosrodowiskowe, niewynikajgce
z obowigzujacych przepiséw prawnych),

c) kryteria etyczne (wyrdbwnywanie szans ze wzgledu na pteé¢ czy niepetnospraw-
no$¢; uwzglednienie dobrobytu przysztych pokolen; wykluczenie ze wspotpracy
kontrahentéw na podstawie kryteridéw etycznych itp.),

d) inne (jaki€?) .............coeiininnn.
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4. Jedli powyzsze kryteria pozaekonomiczne zostaly uwzglednione, to jak istotne
one byly dla ostatecznego wyniku oceny?
1 — catkowicie nieistotne; 7 — bardzo istotne; 0 — nie mam zdania

a) kryteria spoteczne
0 1 2 3 4 5 6 7

b) kryteria $rodowiskowe
0 1 2 3 4 5 6 7

c) Kkryteria etyczne
0 1 2 3 4 5 6 7

d) inne, jakie?.....
0 1 2 3 4 5 6 7

5. Jakie byly przestanki uwzglednienia powyzszych kryteriow?

a) zgodno$é¢ z Celami Zrownowazonego Rozwoju ONZ,

b) zgodno$¢ z celami rozwoju polityki sektorowej Polski lub UE, w ktorg wpisuje
si¢ projekt,

€) zgodno$¢ ze strategig Inwestora lub innymi wewnetrznymi dokumentami,

d) mozliwo$¢ pozyskania funduszy publicznych (np. europejskich) dla sfinansowa-
nia przedsiewzigcia,

e) latwiejszy dostep lub nizszy koszt finansowania komercyjnego (np. kredyty ban-
kowe, emisja obligacji lub akcji),

f) inne (jakie?) ................ooeenln.

6. Jakie efekty zewnetrzne inwestycji uwzgledniono w ocenie (faza inwestycyjna,
eksploatacyjna lub zakonczenia inwestycji)?
Prosze zaznaczy¢ w odpowiedniej kolumnie krzyzyk w zaleznosci od tego, czy dany
efekt nie zostal uwzgledniony, zostal uwzgledniony, ale nie byt wyceniany,; zostal
uwzgledniony i wyceniony.

. L = Brak Uwzglednienie Uwzglednienie
Typ oddzialywania inwestycji L.
uwzglednienia bez wyceny Z wycena

Zanieczyszczenia powietrza lokalne

Emisje gazoéw cieplarnianych
Hatas

Oddziatywanie na zasoby wodne
Zmiany w krajobrazie

Bioroznorodno$é

Dziedzictwo kulturowe

Oddziatywania prozdrowotne

Czas (np. oszczednosci w czasie podrozy)

Inne (jakie?) ....
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II. Ograniczenia oceny i decyzyjnosci: rola kryteriéw normatywnych
i aspektow behawioralnych, sformalizowanie procesu

7. Czy Pani/Pana zdaniem ilo§¢ informacji dostarczanych osobie podejmujacej
decyzje o akceptacji lub odrzuceniu projektu inwestycyjnego lub uczestniczacej
W procesie oceny inwestycji jest odpowiednia?
1 — zdecydowanie zbyt mata; 4 — odpowiednia; 7 — zdecydowanie zbyt duza; 0 — nie
mam zdania

0 1 2 3 4 5 6 7

8. Czy Pana/Pani zdaniem zwi¢kszanie ilosci informacji zwigzanych z projektem
(np. szczegolowos¢ analizy oddzialywan projektu) w ocenie efektywnosci:
a) zawsze sprzyja jego jak najlepszej ocenie i podj¢ciu wlasciwej decyzji,
b) nie ma wptywu na jako$¢ oceny i podjetej decyzji,
C) czasem moze mie¢ negatywny wptyw i moze prowadzi¢ do nadmiernych uprosz-
czen w ocenie,
d) nie wiem / nie mam zdania,
e) inne (jakie?) .........

9. Czy spotkal/a si¢ Pan/Pani (np. w przeprowadzonych analizach ex post) z poniz-
szymi bledami w ocenach inwestycji:
a) niedoszacowane naktady lub koszty operacyjne,
b) zbyt wysokie szacunki wptywow/popytu,
c) przekroczenie planowanego czasu realizacji,
d) jakosc¢ efektow nizsza od zaktadanej,
e) kontunuowanie projektu mimo naptywajacych informacji o jego nieefektywnosci,
f) wystgpienie czynnikow ryzyka ocenionych w analizie ex ante jako nieistotne,
g) inne bledy (jakie?) .....

10. Jakie sa Pani/Pana zdaniem najczestsze przyczyny powyzszych bledow?
a) nadmierny optymizm analitykow lub decydentow,
b) dazenie do zaakceptowania albo odrzucenia inwestycji za wszelka ceng,
c) zbyt duza ilo$¢ informacji,
d) zbyt mata ilo$¢ informacji (wysoka niepewnosc),
e) inne (jakie?) .....

11. Czy zna Pani/Pan koncepcje¢ ekonomii behawioralnej w kontekscie behawioral-
nych ograniczen podejmowania decyzji?
1 — zupelnie nie znam; 7 — znam bardzo dobrze; 0 — nie mam zdania

0 1 2 3 4 5 6 7
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12.

Jak ocenia Pani/Pan na podstawie swojego doswiadczenia stopien sformalizo-
wania procesu oceny duzych przedsiewzig¢ inwestycyjnych (elementy studium
wykonalno$ci, narzedzia i kryteria decyzyjne)?

1 — proces oceny w ogdlne nie jest sformalizowany, ocena kazdego projektu przebie-
ga wedlug zindywidualizowanego schematu;

7 — proces oceny jest bardzo dobrze sformalizowany, ocena kazdego projektu prze-
biega wedtug bardzo podobnego schematu;

0 — nie mam zdania

1 2 3 4 5 6 7

13.

Jak ocenia Pani/Pan na podstawie swojego doSwiadczenia stopien sformalizo-
wania procesu podejmowania decyzji o przyjeciu lub odrzuceniu duzych przed-
siewzie¢ inwestycyjnych (podmiot/organ podejmujacy ostateczng decyzje, bra-
nie pod uwage wyniku oceny efektywnosci, precyzyjnos¢ okreslenia kryteriow
decyzyjnych, transparentno$¢ procesu decyzyjnego)?

1 — proces decyzyjny w ogdlne nie jest sformalizowany, decyzja podejmowana jest
wedlug zindywidualizowanego schematu,

7 — proces decyzyjny jest bardzo dobrze sformalizowany, decyzja podejmowana jest
wedlug bardzo podobnego schematu;

0 — nie mam zdania

1 2 3 4 5 6 7

14.

Jak wazna jest Pani/Pana zdaniem transparentno$¢ procesu decyzyjnego (pu-
blicznie dostepna dokumentacja dotyczaca podejmowanej decyzji) dla postrze-
gania realizowanej inwestycji przez spolecznos¢ lokalna i spoleczenstwo?

1 — catkowicie niewazna; 7 — bardzo wazna; 0 — nie mam zdania

1 2 3 4 5 6 7

15.

Czy w procesie oceny efektywnoS$ci dokonujg Panstwo dodatkowej weryfikacji
zalozen (np. dotyczacych kosztow, popytu itp.) przez ekspertow zewnetrznych?
1 —nigdy; 7 — zawsze; 0 — nie mam zdania

1 2 3 4 5 6 7
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II1.

16.

Czynniki sukcesu i zagrozenia (istotnos¢ presji politycznej,
spolecznej, miedzynarodowej; czynniki sukcesu i ryzyka)

Jak ocenia Pani/Pan istotno$¢ wplywu politykow na decyzje o przyjeciu lub
odrzuceniu duzego projektu inwestycyjnego w ponizszych obszarach?

1 — wplyw catkowicie nieistotny (brak wplywu); 7 — wplyw bardzo wazny;

0 — nie mam zdania

a) oficjalne stanowisko wtadz poparte aktami prawnymi

0

1 2 3 4 5 6 7

b) nieformalna presja polityczna

1 2 3 4 5 6 7

17.

Jak ocenia Pani/Pan istotno$¢ wplywu na decyzj¢ o przyjeciu lub odrzuceniu
duzego projektu inwestycyjnego dla ponizszych grup interesariuszy?

1 — wplyw catkowicie nieistotny (brak wplywu),; 7 — wplyw bardzo wazny;

0 — nie mam zdania

a) spotecznos¢ lokalna

1 2 3 4 5 6 7

b) organizacje pozarzadowe

1 2 3 4 5 6 7

e) przedsiebiorstwa z branzy/sektora (lobby branzowe)

1 2 3 4 5 6 7

f) podmioty miedzynarodowe

1 2 3 4 5 6 7

g) inne (jakie?).....

1 2 3 4 5 6 7

18.

Jak ocenia Pani/Pan istotno$¢ wplywu na decyzje o przyjeciu lub odrzuceniu
duzego projektu inwestycyjnego dla ponizszych czynnikéw?

1 — wplyw catkowicie nieistotny (brak wplywu); 7 — wplyw bardzo wazny;,

0 — nie mam zdania

a) nieciggto$¢ polityczna (zmiana wiadzy w wyniku wybordéw krajowych lub lokal-
nych)

1 2 3 4 5 6 7
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b) sytuacja makroekonomiczna kraju i regionu

1

2

3

4

c) dostepno$¢ zrodet finansowania ze zrodet komercyjnych (m.in. kredyty banko-

we, emisja obligacji)

0 1 2 3 4 5 6 7
d) dostgpnosé¢ zrodet finansowania ze Zrodet publicznych (m.in. dotacje ze zrodet
krajowych, fundusze europejskie)
0 1 2 3 4 5 6 7

e) uwarunkowania prawne krajowe i migdzynarodowe (np. polityka klimatyczna
UE i wzrost cen emisji CO,)

0 1 2 3 4 5 6 7
h) inne (jakie?).....
0 1 2 3 4 5 6 7
19. Jak ocenia Pani/Pan istotno$¢ ponizszych czynnikéw na efektywno$é duzego

projektu inwestycyjnego?

1 — wpbyw catkowicie nieistotny (brak wptywu); 7 — wplyw bardzo wazny;
0 — nie mam zdania

a) przekroczenie naktadow/kosztow

0 1 2 3 4 5 6 7
b) przekroczenie czasu realizacji

0 1 2 3 4 5 6 7
c) ryzyka techniczne

0 1 2 3 4 5 6 7
d) ryzyko finansowe

0 1 2 3 4 5 6 7
e) ryzyko prawne

0 1 2 3 4 5 6 7
f) ryzyko organizacyjne (np. konflikt z wykonawcg)

0 1 2 3 4 5 6 7
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g) ryzyko spoteczne (np. protesty spolecznosci lokalnej, organizacji pozarzadowej)
0 1 2 3 4 5 6 7

h) inne (jakie?).....
0 1 2 3 4 5 6 7

20. Pytania otwarte:
a) Jakie sa wedlug Pani/Pana najwazniejsze czynniki decydujace o sukcesie
wdrozenia (faza inwestycyjna oraz faza eksploatacji) projektu duzej inwe-
stycji infrastrukturalnej?

b) Jakie sa Pani/Pana zdaniem najwazniejsze $rodki zaradcze dla problemow
zwiazanych z ocena i podejmowaniem decyzji dla duzych projektow infra-
strukturalnych?

c) Prosimy, aby podzielil(a) si¢ Pan/Pani swoimi spostrzezeniami dotyczacymi
problematyki powyzszego kwestionariusza.
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Metryczka:
Pleé: K M

Stanowisko:

specjalista/analityk
kierownictwo $redniego szczebla
kierownictwo wyzszego szczebla
inne (jakie?) ............

Liczba lat doswiadczenia zawodowego:
Wyksztalcenie:

ekonomiczne
inzynieryjno-techniczne
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