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Abstract

The lack of domestic capital and need to upgrade the infrastructure drove to
the effort to solve this problem with mobilising of the private finance. The article
presents the role of public-private partnership (PPPs) and experience with it in
selected countries of Central and Eastern Europe (CEE). Why the PPPs have not
been very successful in this region is mainly due to unfavourable institutional
environment during the transition period, suboptimal project design and unreal-
istic demand projections. The article is structured in the following ways: section
1 provides the basic information about PPPs, section 2 provides a survey of
PPPs in CEE over the last decade. Section 3 is focused on the highway sector in
selected countries of CEE, as a particularly strategic infrastructure sector. Sec-
tion 4 points out the advantages and disadvantages of the PPPs and gives gene-
ral conclusions.
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Uvod

V kontexte s ekonomickym rastom a investovanim do infrastruktury odborna
literattra prezentuje tak teoretické uvahy, ako aj praktické priklady. Vo vSeobec-
nosti sa uvadza, ze infraStruktira je zakladny vyrobny faktor a jej nedostatok
tlmi ekonomicky rast. Ekonomickym zd6vodnenim na zaobstaranie infrastruktiry
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formou partnerstva verejného a sukromného sektora je zmiernenie nasledkov
zlyhania trhu, ¢o je jednou z foriem intervencii, ktoré maju maximalizovat’ alo-
ka¢nu efektivnost’. Spojenie finanénych prostriedkov verejného a sikkromného
sektora m4 makroekonomicky i mikroekonomicky aspekt. Makroekonomicky
vplyv sa prejavuje vriadeni fiSkalnej politiky, ktora sdvisi s vykazovanim
v iétovnictve. Dalsi aspekt je spojeny s kapitdlovymi nakladmi verejného a si-
kromného sektora. Tym, Ze verejny sektor vyuZiva dafiové ndstroje, dostéava
moznost’ preniest’ rizika spojené s vysledkom projektu na uzivatelov infrastruk-
tiry alebo verejnych sluZieb, resp. rozptylit' na datiovnikov. Stkkromny sektor
sirizikd zahrnuje do kapitalovych vydavkov, z éoho potom vyplyva domneld
predstava niz8ich kapitalovych nakladov verejného sektora. Mikroekonomické
prinosy tohto partnerstva suvisia s ekonomicky efektivnejSou vystavbou infra-
Struktiry. Kym verejny sektor zaruCuje alokaénu efektivnost’ (kvalitu sluZieb),
stkromny sektor vyrobnu efektivnost’, inovaciu (value for money). Previazanim
jednotlivych etap projektu mozno docielit’ dlhodobu redukciu nakladov. Tym, Ze
urCitd firma realizuje vystavbu infratruktiry, ale zarovefi ju aj prevadzkuje
audrzuje, vytvara pozitivne externality medzi fazou vystavby a prevadzky. Na
aktivizovanie sukromného sektora do obstarania infrastruktiry teda existuji dva
zakladné dévody.

Prvym dévodom je fakt, Ze sikromny sektor je pri realizacii velkych investi-
cii zvyCajne efektivnej$i ako verejny sektor, o vyplyva z troch Specifik: su-
kromné vlastnictvo aktiv, vzéjomné previazanie jednotlivych etip zabezpetova-
nia sluzieb a primerané rozlozenie rizika a vynosov spojenych s vystavbou a po-
skytovanim sluzieb.

Druhym dévodom je skuto¢nost, ze fast sukromného sektora umoziiuje
zabezpecit’ infraStruktiru bez okamzitého dopadu na vydavky rozpoétu verejnej
Spravy.

Predkladany ¢lanok je zamerany na verejno-sikromné partnerstvo (v angl.
Public-Private Partnerships — PPPs), vytvarané s cielom mobilizovat’ financné
zdroje na projekty verejnych sluZieb a verejnej infrastruktiry. Vyuzitie potencia-
lu, ktory pontka partnerstvo oboch sektorov, je zahruté do dokumentov Eurdp-
skej unie (Lisabonsky akény plan, Lisabonska stratégia) a rata s nim aj Stratégia
rozvoja konkurencieschopnosti Slovenska do roku 2010 [10, s. 14]. Stratégia ur-
¢uje prioritné rozvojové oblasti, medzi ktoré patri rozvoj tzv. vedomostnej eko-
nomiky a zdravé podnikatel'ské prostredie, spojené s kvalitnou infrastruktirou.

Vystavba infrastruktiry si vyZaduje vel'ké finanéné prostriedky, ale zarover
je vhodnou oblast’'ou na realizaciu projektov verejno-siikromného partnerstva, ¢o
umoZiluje presun verejnych financii do d’alSich prioritnych oblasti, napriklad
rozvoja l'udskych zdrojov a vzdelavania, vedy a vyskumu.



1055

1. Definicia a druhy partnerstva verejného a sukromného sektora

Vo svete sa pouZivaji rozne definicie partnerstva verejného a sukromného
sektora, ktoré vyplyvaji z rozdielnosti ich foriem, preto nie je jednoduché ur¢it’
univerzélne dohodnutd a aplikovatelnt definiciu.” Usporiadanie vztahov verej-
no-sukromného partnerstva sprevadza niekol’ko zékladnych charakteristik. Jeho
najddlezitejSou charakteristickou €rtou je, Ze su¢asne ide o vyznamnu investiciu,
a zaroven o dlhodobé poskytovanie sluzieb. Stikromny partner zabezpeluje fi-
nancovanie verejnej infrastruktiry a verejnych sluZieb vyuzitim vlastnych zdro-
Jjov aschopnosti, ako protihodnotu dostava pravo na prevadzku a poskytovanie
sluZieb prostrednictvom danej infraStruktiry a prebera na seba vyznamné podni-
katel'ské rizika s fiou spojené. Zelena kniha Eur6pskej komisie o PPP ho definuje
ako ,,formu spoluprdce medzi verejnym a sikromnym sektorom s cielom finan-
covania vystavby, rekonstrukcie, prevadzky a udrzby infrastruktiry a poskytova-
nia sluzieb pomocou tejto infrastruktiry “ [3].

Projekty PPP charakterizuju nasledovné znaky:

e zloZito pripravované projektové financovanie, pri ktorom sa zaklada ,,uce-
lovo zalozena spolocnost™ (angl. Special Purpose Vehicle — SPV), v ktorej su
prijmy zabezpecené dvomi spdsobmi: bud’ sikromna spolo¢nost’ vybuduje ve-
rejnu infraStruktiru a je dlhodobo zodpovedna za jej prevadzku a Gdrzbu, pri¢om
sektor verejnej spravy sa zaviaze platit’ roény poplatok v zavislosti od vyslednej
kvality poskytovanej sluzby, alebo stikromna spoloénost’ vybuduje a dlhodobo
prevadzkuje verejnu infra$truktiru a néklady financuje tak, Ze vybera poplatky
priamo od uzivatel'ov;

e podstatnu Cast’ rizika investovaného kapitadlu do projektu PPP nesie su-
kromny partner projektu, ¢im sa PPP 1i§i od inych foriem investovania (outsour-
cing a contracting-out),

e dlhodobé zmluvné vzt'ahy (minimalne tri roky); typické st koncesie na 20
az 40 rokov (v SR zékon o verejnom obstaravani limituje koncesie na obdobie
najviac 30 rokov [12]);

e pri klasickych projektoch sa verejne obstaravaju vstupy, pri projektoch PPP
pozadované vystupy; sukromny partner zabezpecuje cely projekt — jeho realizaciu,
implementéciu, udrzbu a financovanie, zatial' ¢o partner z verejného sektora za-
bezpecuje definovanie ciel’ov a kritérii projektu z hl'adiska verejného zaujmu, defi-
nuje pozadovanu kvalitu sluZieb, cenovii politiku a kontrolu stanovenych ciel'ov.

2 V rdznych krajinach je partnerstvo verejného a sukromného sektora definované rozliénym
spbsobom, preto je Casto tazké posudit’, ktory projekt sa posudzuje ako partnerstvo verejného
a sukromného sektora. V kontexte predkladaného prispevku nie st do definicie zahrnuté nasledov-
né dlhodobé zmluvy verejnej spravy so stikromnym sektorom: dlhodoba zmluva na nakup sluzieb,
dodavka stavby na k¢, spoloény podnik (joint-venture), zaruky, leasing a privatizacia.
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Partnerstvé verejného a stkromného sektora maji rézne typové usporiadanie
a mozno ich charakterizovat’ z rdznych hl'adisk. Jednym hladiskom je delenie
PPP podla prenosu rizika. Ked’Ze pri realizacii projektov PPP sa vyskytuje vel'a
druhov rizik, Eurostat vypracoval v suvislosti so zna$anim rizik PPP ur¢ité pra-
vidl4d a na zjednoduSenie a sprehl'adnenie posudzovania rizik stanovil analyzu
troch rizik: riziko vystavby, riziko dostupnosti a riziko dopytu [8]. Dal$im hla-
diskom je posudzovanie PPP podla formy. Formy PPP sa vSeobecne zarad'uju do
Styroch skupin, ktoré sa odli§uju vlastnictvom aktiv PPP a delenim rizik medzi
verejnym a sukromnym partnerom: a) prevaha rizik na strane sektora verejnej
spravy; b) vyssi podiel rizik na strane sikromného partnera, ale so zarukami
verejnych financii; c) klasické projekty PPP s prevahou rizik na strane sikrom-
ného partnera a d) je uZ na hranici privatizacie a sikromného vlastnictva. Projek-
ty PPP je mozné d’alej charakterizovat’ podla Struktiry, ktord moze byt velmi
rozmanitd, so zloZitymi zmluvnymi vztahmi. Preto sa odpori¢a neobmedzovat’
sa iba na niektoru vybranti formu, ale ponechat’ suikromnym partnerom slobodu
a priestor na invenciu.

Projekty zalozené na verejno-sikromnom partnerstve vznikli v USA. Prvou
europskou krajinou bola Velkd Britania, kde funguju pod ndzvom Iniciativa
sukromného financovania (Private Financial Initiative — PFI). Dalsie tspes$né
projekty sa uskutocénili vo Francizsku, v Chile, Holandsku, Portugalsku, Nemec-
ku, Mexiku, frsku. Uspedné projekty su prikladom dobrej praxe, existuju viak aj
neudspechy a zlyhania spolo¢nych projektov verejného a stikromného sektora.

2. Partnerstvo verejného a sitkromného sektora vo vybranych
krajinach strednej a vychodnej Eurépy

Zmena ekonomického systému v krajinidch strednej a vychodnej Eurépy
(SVE) zaciatkom 90. rokov mala za nasledok aj vel'ké poZiadavky na investicie,
stivisiace s potrebou vystavby, resp. rekonstrukcie vacSiny infrastruktiry, ako
telekomunikacie, dialnice, Zeleznice, letisk4, vodné hospodarstvo. Poziadavky
na investicie boli determinované jednak zmenami v dopyte po infrastruktire, ako
aj politickym tlakom, ked’ sa vlady SVE snaZili zni%it' rozdiely medzi nimi a z4-
padnou Eurdépou. Integracia do eurdpskej a svetovej ekonomiky priniesla aj na-
lichavi potrebu investovania s cielom dosiahnut’ medzinarodnu kvalitu a bez-
pecnostné Standardy.

Kvantifikovat' objem potrebnych investicii pre sledovany region je velmi
obtazné. Experti Eurdpskej investi¢nej banky (EIB) vy¢islili, Ze na dosiahnutie
priemernej arovne EU 15 by bol vo vybranych krajinich SVE potrebny v ro-
koch 1995 — 2010 len na fyzicku infrastrukturu finanény objem 500 mld eur, ¢o
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predstavuje zhruba 5 % ro¢ného HDP tychto krajin [2, s. 84, 85]. Rozdelenie
potrieb podla jednotlivych sektorov: cestna doprava vo vyske 0,5 % HDP, ze-
lezni¢na doprava 0,4 %, pre telekomunikacie 0,9 %, voda a kanalizacia 1,5 %,
energia 1,4 % a zivotné prostredie 0,3 % HDP. Ak porovname potrebu investo-
vat’ do infrastruktiry za totozné obdobie vo vychodnom Nemecku, kde bol ob-
Jem potrebnych investicii vy¢isleny cca 1 500 mld eur, uvedena suma nie je vy-
soka. Avsak napriek akutnej potrebe vystavby a rekon$trukcie infrastruktiry sa
v SVE preinvestovala iba mala ¢ast’ z odhadovanej sumy, pretoze pocas trans-
formaéného obdobia bol pristup k financovaniu do infradtruktury obmedzeny tak
vo verejnom, ako aj v sukromnom sektore.

V snahe zlepsit’ infrastruktiru krajiny sa mnohé krajiny SVE rozhodli vyuzit
na infra$truktirnu vystavbu finan¢éné prostriedky prostrednictvom PPP. Hlavny-
mi dévodmi vyuzitia PPP bol nedostatok verejnych domaécich finan¢nych zdro-
jov, relativne priaznivé podmienky medzinarodnych finanénych institacii posky-
tujucich kapital, ako aj snaha medzinarodnych projektovych developerov doka-
zat, ze PPP moze fungovat’ aj v SVE. Z pohl'adu uplynulych patnastich rokov
mozZno konstatovat’, Ze pokusy inStitucionalizovat’ PPP ako hlavny ndstroj na
financovanie infraStruktiry v transformujtcich sa krajinach SVE neuspeli.

Databaza Svetovej banky eviduje 217 infraStruktirnych projektov, ktoré sa
realizovali v SVE a na vystavbe ktorych participovali v priebehu dekady 1993 —
2003 stikromné zdroje (Private Participation in Infrastructure — PPI). Jednotlivé
projekty boli zamerané na vodné hospodarstvo, energetiku, dopravu a teleko-
munikacie. Podl'a formy, Struktiry, riadenia projektu a prenosu rizik sa infra-
Struktirne projekty zaradili do Styroch kategorii, a to: a) zelena luka, b) nakup,
¢) koncesia a d) riadenie a zmluva o prenajme’ [2, s. 108]. Sukromné zdroje sa
na investovani do infra$truktiry v SVE podiel’ali objemom 53 mld USD a me-
dzinarodné finan¢né institucie investovali do infrastruktiry zhruba 35 mld eur.
Uvedené finanéné zdroje (seed money) boli doplnené 1,5-nasobkom finanénych
prostriedkov jednotlivych vlad a celkova suma investicii do vystavby a moderni-
zacie infraStruktiry v SVE predstavovala cca 140 mld eur. Sektorové ¢lenenie
poukézalo na najvyssi objem prostriedkov zo sikromnych zdrojov vlozenych vo
vSetkych krajinach SVE do energetiky a telekomunikacii — cca 45 %, do dopravy
—cca 9 %, kym oblast’ vodného hospodarstva s podielom niz§im ako 1 % bola
z hl'adiska stikromného financovania nezaujimava.

3 Jednotlivé kategérie projektov st charakterizované nasledovne: a) stikromna spolo&nost
alebo stkromno-verejny spoloény podnik stavia a organizuje novi investiciu v ¢asovom useku
$pecifikovanom v projektovej zmluve; b) sikromné spolo¢nost odkupi hmotny majetok (100 %
alebo jeho cast) v Stadtom vlastnenom podniku; c) sukromny partner prevezme riadenie a idrZzbu
investicie vratane podnikatel'ského rizika na obdobie kontraktu; d) sukromna spolo¢nost’ prevezme
riadenie v pevne stanovenom obdobi, kym vlastnictvo a investi¢né rozhodnutia zostavaju verejné-
mu sektoru, prevadzkové riziko prechadza zmluvnym zaistenim na sukromného partnera.
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Tabulkal
Projekty sikromného sektora v krajinach severovychodnej Eurépy (1993 — 2003)
Krajina Voda a kanalizacia Energia Doprava Tele- | Spolu
kom.
., | pitnd . , N
pitnd | dpad. ka’na.ll- elekirina| 2™ ze{ez: Teteck dialni- nam'or-
voda zacia plyn | ni¢na ce na
voda
CR 16 1 17 10 4 3 15 66
4b,1c, 1lc |3a14b| 1a,9 |1b,3d| 1a,2c 11a, 3b.
11d lc
Esténsko 1 3 1 2 4 11
lc 3b 1b 2b 3a, 1b
Mad’arsko 1 ) 1 18 7 2 2 18 54
1c 5d 1c |4a, 14b 7d la,lc| 2c 4a, 14b
Litva . 3 1 6 10
3b 1b Sa, 1b
Lotys$sko 1 2 4 7
1b la, 1b | 3a, 1b
Pol'sko 3 1 16 1 2 2 2 10 37
1b, 2d la |2a,14b la 2b 2¢ |la,1c|8a,2b
Slovensko 1 3 1 3 8
1d 3b 1b 2a, 1b
Bulharsko 1 1 3 5
1c 1b 3a
Chorvatsko 1 3 2 2 8
la 3a 2c 1a, 1b
Rumunsko 3 1
3c la 1 6 11
la |5a, 1b
Spolu 1 30 4 65 22 6 7 6 5] 71 217
1lc 5b, 6¢, | 2a,2c |13a, 52b|2a, 13b,|3b, 3d |2a,2b,| 6¢ |3a, 1b,| 45a, |67a, 101b,
19d 7d 3c lc |25b, 1¢| 20c, 29d

Poznamka: a) zelena lika, b) ndkup, c) koncesia, d) riadenie a zmluva o prendjme.
Prameri: Spracované na zaklade [2].

Z celkového podtu 217 projektov sa 72 % realizovalo v Mad’arsku, Ceskej
republike a Pol'sku. Tieto tri krajiny absorbovali z celkového objemu dve tretiny
finanénych prostriedkov vo vyske cca 73 mld eur. Zo $tyroch kategorii projektov
boli najviac zastupené kategorie nakup (101 projektov) a zelena lika (67 projek-
tov). Sektorové Clenenie preukazalo preferenciu investovania sikromného ka-
pitalu do oblasti telekomunikacii a energetiky s poétom 158 projektov, ¢o suvi-
selo s vysokou perspektivou ziskovosti v tychto sektoroch. Oblast’ vodného hos-
podarstva sa pre PPI ukézala ako malo pritazliva, hlavne pre nizku komerénu
cenu, a to napriek skutocnosti, Ze z d6vodu zaostalosti nutne potrebovala investi-
cie. Pri spolupraci sukromného a verejného partnerstva bola najviac frekvento-
vana forma d).
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3. Partnerstvo verejného a sukromného sektora pri vystavbe
dialnic vo vybranych krajinach severovychodnej Eurépe

Na zaciatku transformécie krajiny SVE mali ve'mi zaostali dial'ni¢nu siet’
a prakticky ani jedna z nich nemala vybudované dialni¢né spojenie naprie¢ kra-
jinou. Zmena spdsobu rozdelenia dopravy od kolektivnej Zelezni¢nej dopravy
k individuélnej motorizovanej vytvorila novy dopyt po cestach lepsej kvality.
S touto skutoénostou sa snazili vyrovnat’ niektoré krajiny SVE vyuzitim finan¢-
nych prostriedkov sukromného sektora.

Mad’arsko

Zaujimavym, hoci nie vel'mi uspe$nym prikladom PPP a koncesionarskeho
modelu vystavby dialnic je Mad’arsko, ktoré¢ sa ako prva krajina SVE rozhodlo
uz vroku 1991 stavat' dialnice takmer vyluéne prostrednictvom sukromnych
koncesionarov. Spociatku sa uvazovalo s koncesiami pri vystavbe tsekov M1,
M3, M5, M7, M15 a dvoch mostov cez Dunaj. Uspech tychto zdmerov bol pod-
mieneny spoplatnenim dialni¢nych usekov.

Vroku 1993 ministerstvo dopravy z poverenia Statu udelilo koncesiu na
financovanie, vystavbu a prevadzku dialni¢nych tsekov M1/M15 konzorciu
sukromnych francuzsko-raktisko-mad’arskych spolo¢nosti. Konzorcium ziskalo
prava na vynosy z mytneho a zaviazalo sa postavit, prevadzkovat audrZiavat
usek M1 pocas 30 rokov. Projektové a stavebné povolenia zabezpecil urad pre
dial'ni¢né koncesie, kupu pozemkov zabezpecil a financoval §tat. Implementacia
prebehla uspokojivo a projekt sa dokoncil. Problémy zacali v suvislosti s niZz§ou
premavkou, ako sa oc¢akavalo, s vyskou myta a vyuzivanim alternativnych tras
tazkymi nakladnymi vozidlami, ¢o pos§kodzovalo zivotné prostredie a vyvolalo
zaloby na koncesionara. K tomu sa pridruzila 30 %-na devalvécia forintu v ro-
koch 1995 a 1996, a to vyvolalo d’alsi tlak na ekonomiku projektu. Ked’ze trzby
dosiahli iba polovicu predpokladanej drovne, projekt sa v roku 1998 dostal do
krizy a musel sa reStrukturalizovat. Vlada vytvorena po volbach v roku 1998
pontkla na podporu projektu Statne zaruky, ¢im projekt ziskal redlny zaklad fi-
nancovania. Nova vlada sa vratila k pévodnej filozofii vystavby dialnic a zalo-
zila Nérodnt dialniént spolo¢nost. Zaviedol sa systém dial'niénych znamok,
pri¢om vietky vynosy z nich boli vy&lenené pre novozalozenti Statnu spoloénost’
pre spravu dialnic, ktord zodpovedala za ich prevadzku a udrzbu. Vlada z roku
2002 revitalizovala pristup k PPP a podporovala financovanie dial'nic stkromnym
kapitalom. Pri ministerstve ekonomiky a dopravy zriadila $pecidlne oddelenie na
posudzovanie dialniénych projektov. Prejavom zlepSenia inStitucionalneho pro-
stredia bolo kofinancovanie useku M10 s Eurépskou investi¢nou bankou. Sucas-
na madarska politika vystavby dialnic sa orientuje na maximaliziciu zdrojov
z eurdpskych grantov a je zaloZena na zakone o rozvoji dial'nic (Motorway De-
velopment Act). Dialni¢na siet’ v Mad’arsku meria v sucasnosti 468 km.



1060

Polsko

Pol'sko nastupilo transformacénti cestu s mimoriadne zaostalou dialni¢nou
sietou, ked’ zaCiatkom 90. rokov dialni¢nu siet’ tvorilo len 199 km a v krajine
neexistovala ani jedna Stvorpridova cesta. Rozvoj dialni¢nej siete prebiehal
v Pol'sku v troch fazach:

e V roku 1993 vlada zverejnila zamer do roku 2005 postavit’ 2 600 km dial-
nic s rozhodnutim, Ze takmer vSetky na vystavbu potrebné finanéné prostriedky
— odhadom 8 mld USD - sa budu kontrahovat’ sukromnymi spolo¢nost’ami. Fi-
nancie sa mali generovat’ vyluéne z dialni¢nych poplatkov. Na konci roka 2000
boli sice udelené dve koncesie, ale nepostavil sa ani jeden kilometer dialnice.
V roku 2002 v suvislosti so zdkonom o rozvoji dialnic bol prijaty novy pravny
ramec, ktory v8ak situaciu nezlepsil.

e Koncom 90. rokov vlada zredukovala pdvodny ambiciézny plan vystavby
dial'nic. Poucila sa, Ze na zabezpedenie tispe$nejSej vystavby musia byt do vy-
stavby vo vicSej miere zahrnuté aj prostriedky z verejnych zdrojov. Klasickym
obstardvanim a s p6zi¢kami od EIB, EBRD a pomocou grantov EU sa vybudo-
valo 150 km dial'nic.

e Tretia f4za priniesla vyraznej$iu zmenu v reorganizacii institucionalnej zod-
povednosti. Bol zaloZeny Narodny dialnicny fond aktivne funkény od roku 2004.
Agentura na vystavbu a prevadzku dialnic a Generadlne riaditelstvo verejnych ciest
bolo zlu¢ené do novej organizacie s nazvom Generdlne riaditelstvo verejnych
ciest a dialnic. Dal$ou intitucionalnou zmenou bolo kreovanie Nédrodného cest-
ného fondu, ktory mal za ulohu pridel'ovat’ podporu z medzinarodnych finang-
nych inStitacii vratane eurépskych fondov, mobilizovat’ doméace finanéné zdroje
a transfery zo §tatneho rozpoc¢tu na vystavbu a obnovu cestnej siete.

Prvym projektom PPP bol dialniény usek A4 medzi dvomi priemyselnymi
mestami na juhu Pol'ska: Krakow a Katowice v dizke 61 km. Prva etapa projektu
sa orientovala na modernizaciu existujicej dialnice a jej prevadzky a udrzby. Kon-
cesionarska schéma bola podpisand v roku 1997 a zacala fungovat’ v roku 2001.
Finan¢né realizovatel'nost’ projektu bola zalozend na vynosoch z myta. Druha
etapa projektu, pozostavajuca z modernizacie dial'niéného mosta, bola zlozitejSia
hlavne v dosledku niZ$ej premavky a stipajuicich finanénych nakladov. O komerc-
nom tspechu uvedeného projektu sa dosial’ pochybuje. Dalsim pokusom rozvoja
dial'ni¢nej siete prostrednictvom PPP bol usek A2, veduici z VarSavy cez Poznar
do sidla Slubice na hranici s NSR. Na vybudovanie 150 km dial'nice bola udelena
koncesia pre BROT (BROT — Build, Rehabilitate, Operate, Transfer: vystavba, mo-
dernizacia, prevadzka, prevod na vlastnictvo $tatu), a to projekt v roku 2000 na
obdobie 40 rokov s pravom vyberu myta. Dialnicu vSak s vynimkou sukrom-
nych tranzitnych prepravcov cca 60 — 80 % prepravcov obchadza a v stiCasnosti
prebieha vyjednavanie o kompenzacii platieb medzi vladou a koncesionarmi.
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V poslednych rokoch sa Pol'sko vo zvysenej miere opiera o finanéné zdroje
z fondov EU a o pézitky z EIB a Svetovej banky so zdmerom rozsirit’ dialni¢nu
siet’ v rokoch 2005 — 2013 na dizku 2 063 km, ktora v stiéasnosti meria 405 km.

Chorvatsko

Chorvatsko sa medzi tranzitivnymi $tatmi napriek malej ekonomike vynima
vel'kym poc¢tom PPP, vécSinou Statom vedenych projektov. Po rozpade Juhosla-
vie a vojnovom konflikte na Balkdne Chorvatsko zacalo s pripravou vystavby
dialnic az v druhej polovici 90. rokov. Malo to v8ak ti vyhodu, Ze sa pouéilo
z projektov susednych $tatov a malo skdsenosti aj s vyberanim myta, pretoze
dialnica z Karlovacu do Zahrebu bola uz spoplatnena zhruba 20 rokov.

V roku 1995 bola udelena koncesia na vystavbu dialnice Al francuzskej spo-
lo¢nosti Bouygues. Projekt bol zamerany na vystavbu novej dialnice s dizkou
44 km a na modernizaciu 36 km useku s ndkladmi na projekt 185 mil. eur. Spo-
lo€nost’ Bouygues niesla riziko spojené s vystavbou, priGom vlada dotovala defi-
cit trzieb, pokryla vSetky naklady a platby suvisiace s dlhovou sluzbou a garan-
tovala aj urcité vynosy pre investorov. Projekt sa dokon¢il v roku 1999.

V roku 1998 bola podpisand koncesna zmluva na vystavbu dial'nice A4, ktora
tvorila 97 km tisek smer Zahreb a mad’arska hranica. Zmluva mala formu 32-roc¢-
ného BROT projektu s celkovymi predpokladanymi nakladmi 460 mil. USD. Vlast-
nicka Struktura pozostavala z 51 %-ného podielu sukromného sektora a 49 %-ného
podielu chorvatskej vlady. Ked'Ze sa nepodarilo zmluvu finanéne uzavriet’ s kon-
cesionarmi, vystavba sposobom PPP zlyhala. Dial'nicu postavila a v roku 2003
sprevadzkovala spoloénost’ Chorvatske dial'nice.

Od roku 2001 sa v Chorvatsku zacala intenzivna obnova cestného systému.
Vlada schvalila Program vystavby a idrZby verejnych ciest, v ktorom bol okrem
iného vytvoreny novy model financovania cestnej dopravy a nova $truktura ria-
denia tohto sektora. Podla tohto programu bola udrzba existujucej cestnej siete
plne financovana z verejnych zdrojov, vystavba a sprava novych dialnic predo-
Statom vlastnené spoloénosti: Chorvdtske cesty, zodpovedné za financovanie,
vystavbu a riadenie Statnych ciest, na ktorych sa neuplatiiuje myto, a Chorvatske
dialnice, zodpovedné za prevadzku, vystavbu a udrzbu dialnic, spoplatnené my-
tom, avSak nemajuce formu koncesie.

Ceskd republika

V Ceskej republike sa pokus o realizaciu koncesie typu PPP, zaloZeny na
dial'nicnom myte, zacal v roku 1993, avsak v priebehu verejnej sut'aze sa zistilo,
ze v dbsledku nizkeho zaujmu o tento typ dialnice by bola navratnost’ ndkladov
vel'mi nizka.
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V roku 1996 ceska vlada zvazovala navrhy na vystavbu dialnice D47 z Brna
k pol'skej hranici. Prognézy dopravy a pravdepodobné vy$ka myta aj po zohl'ad-
neni podpory z fondov EU nestatili na zabezpedenie ekonomickej a finanénej
realizovatel'nosti projektu, preto bola koncesia typu PPP udelen4 konzorciu ve-
denému izraelskou spolo¢nostou Housing and Construction. Na projekt bolo po-
trebné ziskat’ aj dlhodobé iverové zdroje rozvojovych bank (EBRD, EIB a pod.).
Vlada v3ak nedodrzala prisluiné postupy medzindrodnych vyberovych konani,
neziskala pristup k finanénym zdrojom, a preto v roku 2003 kontrakt zrusila.

Dal$im pokusom o financovanie formou PPP mala byt’ v roku 2001 planovana
vystavba 80 km dial'ni¢ného Gseku medzi mestom Lipnik n/Be&vou a pol'skou hra-
nicou. Koncesionérska zmluva bola sice podpisan, ale v roku 2003 sa projekt zrusil.

V roku 2000 ¢eska vlada zmenila stratégiu vystavby dopravnej infrastruktiiry
a zalozila Stdtny fond dopravnej infrastruktiry podliehajiici Ministerstvu dopravy
CR. Statny fond ziskal prijmy transferom z Fondu narodného majetku (45,4 %),
z cestnej dane (13,4 %), z podielu na dani z pohonnych hmét (29,8 %), z po-
platkov kami6novej dopravy (5 %) a zo $tatneho rozpoétu (6,4 %). Do Statneho
fondu sa zhromazd'ujti aj finanéné zdroje z EU a very (hlavne od EIB).

Na podporu systematickej a cielenej implementécie PPP zaloZila ¢esk4 vlada
Centrum PPP, ktoré spada pod Ministerstvo financii CR. Centrum PPP ma tri ulo-
hy: a) rozvijat’ Standardizované procediiry a metodoldogie na implementiciu a hod-
notenie PPP; b) zicastiiovat’ sa na procesoch PPP a odporti¢at’ vhodnych verej-
nych aktérov; c) spolupracovat’ s Ministerstvom financii CR pri schvalovani PPP
projektov. V roku 2004 bola schvalena Politika PPP v Ceskej republike a plati v sii-
gasnosti PPP centrum spoloéne s Ministerstvom financii CR a Ministerstvom pre
miestny rozvoj CR spractiva Procesnii metodiku PPP. V st&asnosti ma dialniéna
siet v CR 518 km a za dekadu 1994 — 2004 sa vybudovalo v CR 128 km dialnic.

Slovenskda republika

V obdobi od zacatia vystavby prvého useku dialnice na Slovensku v roku
1969 do vzniku samostatnej SR v roku 1993 bolo dané do uzivania 198 km dial-
nic. V obdobi od roku 1993 do roku 1995 vystavba dialnic na Slovensku takmer
stagnovala a celkova diZka rozostavanych tisekov ku koncu tohto obdobia do-
siahla len 17 km. Hlavnym dévodom stagnacie bol prechod jej financovania
z federalnych zdrojov na republikové zdroje. Toto obdobie vSak bolo ddlezité
z hladiska vypracovania Studijnych podkladov, v ktorych sa prvykrat definovala
diaPni¢na siet’ v dizke 660 km a prezentovala sa financovatelnost’ vystavby na
zéklade nakladovo-vynosovej analyzy. Celkova dizka diaPnic podla kritérii eko-
nomickej efektivnosti bola v I. etape do roku 2005 vycislena na 75 km a v d’al-
Sich etapach do roku 2015 na 295 km. Tempo vystavby dial'nic malo byt cca 18
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km/rok [5, s. 94 — 95]. Vyznamnym impulzom k rozvoju dial'nic bolo schvalenie
Komplexného projektu pripravy a vystavby dialnic v SR v roku 1996. Tento pro-
jekt stanovil dokoncenie vystavby dialnic do roku 2005 pri tempe cca 45 km/
rok. Prijaty harmonogram vSak nereSpektoval odporuéania predinvestiénych §tu-
dii a uprednostfioval najmé vplyv na zamestnanost’ a potrebu oZivenia ¢innosti
stavebnictva. Nové vlada v roku 1998 schvélila v stlade so svojim Programo-
vym vyhlasenim Novy projekt vystavby dialnic a rychlostnych ciest, ktory defi-
noval novu dialniénu siet’ SR s oznagenim D1 a2 D4 a jej celkovu dizku stanovil
na 659 km. AvSak v roku 1999 nastalo vyrazné spomalenie vystavby, ktoré sa
prejavilo bud’ uplnym zastavenim stavebnych préac, alebo zakonzervovanim ro-
zostavanych stavieb.

S cielom zintenzivnit’ vystavbu dial'nic zalozil §tat 1. februara 2005 na zakla-
de zékona ¢. 639/2004 Z. z. o narodnej dial'ni¢nej spolo¢nosti Ndrodni dialnic-
nu spolocnost, a. s. (NDS). Jej 100 %-nym vlastnikom je §tat a v jeho mene ko-
na Ministerstvo dopravy, post a telekomunikacii SR. Na zaloZenie spolo&nosti sa
pouzil prioritny infrastruktirny majetok a sudasti sliZiace na spravu, udrzbu,
opravy a rozvoj siete dial'nic a rychlostnych ciest. Narodn4 dial'ni¢na spolo&nost’
je financovana viacpiliérovym systémom financovania, ktory tvori: Statny rozpo-
Cet, fondy EU, ISPA, uvery NDS a dialni¢né nalepky. Dalsim zdrojom finan-
covania vystavby dopravnej infrastruktury budd sukromné prostriedky ziskané
formou PPP [15].

Tabulka 2

Vydavky na vystavbu diaPnic a rychlostnych ciest
Rok 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Skuto¢né vydavky v mld Sk 5.171 10.176 9.883 7.658 8.098 7.988
Novy projekt vystavby v mld Sk - - - - 8.763 | 9.200
Aktualizacia projektu vystavby'” v mld Sk = = . = &= =
Index stavebnych prac - 1.00 1.09 1.21 1.32 141
Rok 2002 2003 2004 2005 2006
Skuto¢né vydavky v mld Sk 8.412 7.162 8.830
Novy projekt vystavby” v mld Sk 10.803 10.931 11.305 12.625 13.783
Aktualizacia projektu vystavby™ v mld Sk . 9.592 8.500 10.928 11.530
Index stavebnych prac 1.55 1.65 1.76 = o

*  Novy projekt vystavby dialnic a rychlostnych ciest, schvéleny vladou SR 21. 02. 2001.
** Aktualizacia nového projektu vystavby dial'nic a rychlostnych ciest, schvalena viadou 26. 06. 2003.

Pramen: [14].

Kym Mad’arsko zacalo s vystavbou dialnic s pouZitim financii stkromnych
zdrojov uzZ zaciatkom 90. rokov, v Slovenskej republike prvy pilotny projekt
vznikol az v roku 2005. Uznesenim vlady ¢. 515/2005 o implementacii pilotného



1064

projektu PPP na tsek D11 Lietavska Licka — Turany zo dna 29. 6. 2005 bol
projekt schvaleny a prostrednictvom NDS bolo zalozené dvojkonzorcium zlo-
zené z Mott MacDonald, Deloitte, Dewey Ballantine a Deak & Partners. Dvoj-
konzorcium poskytuje poradenstvo pri vybere koncesionara verejného obstara-
vania PPP, ktory nasledne prevezme zodpovednost’ za financovanie, navrh, vy-
stavbu a prevadzkovanie projektu. Di¥ka dialniéného useku tvori 29,960 km
vratane 7,460 km dlhého dvojuroviiového tunela Visiiové a mostov v dizke
6, 432 km.

Sucasny pravny ramec Slovenskej republiky umozituje realizaciu projektov
formou PPP. Zakon zo 14. decembra 2005 o verejnom obstaravani a o zmene
a doplneni niektorych zakonov (s Géinnost'ou od 1. februara 2006) upravuje de-
finiciu koncesie, ktora pokryva aj PPP ako $pecialny druh koncesie a je konzis-
tentna s eurdpskou legislativou. Na tispe$nti aplikaciu PPP vypracovalo Minis-
terstvo financii SR Politiku pre realizaciu projektov verejno-sukromnych part-
nerstiev, ktora bola schvalend uznesenim vlady ¢. 914 z 23. novembra 2005.
Hlavné principy, rozhodujtce v prospech financovania formou PPP:

e Hodnota za peniaze (value for money), ¢o znamena poziadavku vysSieho
ekonomického prinosu projektu PPP ako ekonomicky prinos pri dosial’ uplatiio-
vanych tradiénych spésoboch obstaravania infrastruktury. Hodnota za peniaze sa
dosiahne tym, ze stkromny sektor zabezpeli efektivnejSi projekt, kreativny
a inovativny pristup k technickym problémom, neprekro¢i vy$ku stanovenych
investi¢nych ndkladov, odovzda projekt v presne stanovenom ¢ase pri optimali-
zacii zivotného cyklu projektu.

o Prenesenie rizik predpoklada prenechat’ riziko tej strane, ktora je najopti-
malnej$ie schopna niest’ riziko. Forma PPP predpokladé prenesenie vyznamnych
rizik na sukromny sektor.

o Specifikdcia Standardov verejnej sluzby vyraduje definovanie $tandardu,
resp. parametrov pozadovanych verejnych sluzieb v tlohe klienta tak, aby boli
optimalne zaistené verejné sluzby pri su¢asnom zvéazeni ekonomicko-socidlnych
aspektov projektu.

e Udrsba hodnoty verejnych aktiv definuje pravidla udrzby verejnych aktiv
spravovanych sukromnym sektorom na zaklade PPP kontraktov, pretoze verejné
aktiva sa spravidla neprevadzaji na sikromného partnera PPP, ale po ukonceni
kontraktu sa vracaji verejnému sektoru.

Okrem sektora dialnic a ostatnej dopravy existuju $iroké potencidlne moz-
nosti zapojenia financovania prostrednictvom PPP do vystavby infrastruktiry aj
v inych oblastiach (priemysel, Zivotné prostredie, zdravotnictvo, kultira, Skol-
stvo, telovychova, spravodlivost’ a pod.), ako to dokazuju priklady uspesSne reali-
zovanych projektov z réznych krajin.
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4. Vyhody a rizika projektov partnerstva verejného a sikromného
sektora a zavery z prezentovanych projektov

Systémové a programové pouzitie metody PPP ma prispiet’ k efektivnejsej alo-
kécii verejnych prostriedkov, k zabezpeceniu kvalitnych verejnych sluzieb, ekono-
mickému rastu a rastu priamych zahrani¢nych investicii stimulovanim sukrom-
nych investicii do novej infrastruktiry a verejnych sluzieb. Aby sa ocakavané ciele
splnili, je nevyhnutnd u¢inna kontrola vytvarania dlhodobych zavazkov verej-
nym sektorom, obmedzenie negativnych dopadov nesystémovo pripravovanych
projektov PPP, ako aj posilnenie moznosti ¢erpania z fondov Eurdpskej tinie.

Vyhody partnerstva verejného a sukromného sektora

Hlavnou vyhodou projektov realizovanych formou PPP je kvalitnejsie a efek-
tivnejsie zabezpecCenie sluzieb, vystavby a prevadzkovania infra$truktiry v po-
rovnani s vystavbou, ktort zabezpecuje §tat alebo Statne firmy. Stikromna firma
dokaze zabezpedit obvykle uspornejsi projekt, dodrzat’ termin vystavby a nepre-
kro¢it’ naklady.

Projekty PPP mézu zabezpeCit' investiéné prostriedky bez Statnych zaruk,
pricom splacanie sa rozlozi na dlhé obdobie. Tym, Ze podstatné rizika sa prenesu
na sukromnu firmu, #very negarantuje §tat, o v uréitych druhoch projektov PPP
umoziiuje znizenie schodku dlhu vykazaného podla maastrichtskych kritérii v po-
rovnani s obdobnymi projektmi bez partnerstva verejného a stikromného sektora.

Projekty PPP prindasajui financny kapital, ¢im umoziuji vybudovanie potrebne;
infrastruktiry, ktorej vystavba zaostava kvoli nedostatku financnych prostriedkov.

Dobre pripravené projekty PPP poskytuju kvalitné sluzby pre uzivatel'ov
a vystavba infrastruktiry, realizovand tymto spdsobom, ponechédva Statu prime-
ranu kontrolu nad projektom.

Rizikad partnerstva verejného a sukromného sektora

Projekty PPP su dlhodobymi projektmi, dosledky v pripade zlyhania presahu-
j horizont volebného obdobia jednej vlady, preto treba k nim pristupovat’ vel'mi
opatrne. Stat sa zaviaZze k platbam v sti¢asnosti, ktoré sa budi realizovat’ az po-
Cas pdsobenia budtcich politickych garnitr. V budicnosti sa mézu PPP v pripade
zle pripravenych zmlav ukazat' ako verejnostou neakceptovatelné zarucenie
prijmov sukromnej firme z verejnych zdrojov. Ide vlastne o skryty dlh, ktorym
PPP zvySuje mandatérne vydavky v buducnosti. Projekty PPP vytvéaraju dojem,
7e k zadlZovaniu $tatu nedochadza, ale §tat uzatvara zmluvu, na zaklade ktorej
predava buduce vynosy sikromnému partnerovi, ¢o v skutocnosti zadlZenim je.

Projekty PPP su naro¢né na zabezpelenie transparentnosti. Ak nie je zabez-
peCena prijatel'na transparentnost’ vyberu sukromného partnera, velka Cast’ pro-
jektov zlyhava.
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NavySe, projekty PPP si vyZaduji komplikované a dlhodobé zmluvy. Ak sa
v budiicnosti ukazu ako nevyhodné pre $tat, v pripade ich vypovedania prinasaju
velké razkosti a ndklady na prdavne sluzby, ¢o ma priamy dopad na $titny roz-
pocet. Pri PPP existuju rozpoctové rizikd najmé v pripade, ked’ projekt zlyha
a uplatnia sa Casti zmlav o zdiel'ani rizik tychto projektov.

Skusenosti s netspeSnymi PPP projektmi dokumentuji, Ze v pripade zlyhania
sa odhalia d'alie neplanované dosahy na verejné financie aj v pripade dobre
zmluvne podloZenych projektov.

Sektor verejnej spravy zvycajne nemava dostatocni skisenost’ s PPP projekt-
mi, ¢o mdZe pre sukromného partnera vytvorit’ lep§iu poziciu na vyjednavanie
podmienok.

Zavery z prezentovanych prikladov

Dial'niény sektor predstavuje vhodny potencial na realizaciu projektov pro-
strednictvom verejného a sukromného partnerstva. Preskiimanie prikladov z vy-
branych tranzitivnych krajin strednej Eurdpy vytstuje do nasledovnych zaverov:

e Projekty, na ktoré bol vytvoreny vhodny a realizovatelny mechanizmus
podpory zo strany $tatu, boli rychlejsie a uspesnejSie realizované a menej né-
kladné, ak sa zohl'adnili vSetky néklady (najma transakéné naklady).

e Pri Statom vedenych projektoch nebolo nevyhnutné upravovat’ trasy ciest
v désledku odklonu dopravy na nespoplatnené cesty. Priklady analyzovanych
krajin podporili teoretické predikcie, Ze spoplatiiovanie malych usekov dial'nig-
nej siete mdze zapricinit’ neefektivne premiestnenie dopravy, ¢o ma za nasledok
znizZenie ziskovosti investicii koncesionarov.

¢ Do nékladov vystavby je potrebné zahrnut’ aj naklady na modernizaciu pa-
ralelnych ciest, obchadzkovych ciest a cestnych spojnic.

e Projekty PPP si vyZaduju vypracovanie detailnej$ej Stidie premavky a prie-
skum ochoty uzivatel'ov platit’ myto, pricom uroveti mytnych poplatkov by mala
zohPadnovat’ socidlne akceptovatelnd Grover.

¢ Nevyhnutnym predpokladom tispe$nej realizacie projektov verejno-siukrom-
ného partnerstva je vypracovanie realistickej makroekonomickej prognozy, ktora
vychadza z redlnej prognozy trzieb, ako aj vyhodnocovanie projektov aj z hla-
diska ,,efektu casu®. -

e Projekty PPP predpokladaji vytvorenie obozretnej finanénej Struktury, teda
Struktury s nie prili§ vysokou mierou zadlZenia, ktora da vlade moznost’ do urci-
tej miery absorbovat’ negativne vykyvy a v pripade potreby umoznit’ rokovanie
v ,,zachrannom* mechanizme, pri ktorom by sa vzniknuté deficity kryli zo $tat-
neho rozpoc¢tu danej krajiny.
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e Délezitym prvkom projektov PPP je zabezpe&it' ¢o najvys$siu moznu mieru
financovania investicie z domécich zdrojov, to znamena minimalizovat’ menové
riziko. Riziko rozdelit’ medzi zi€astnenych partnerov takym spdsobom, aby ho
niesli ucastnici najlepsie pripraveni znasat riziko.

e Klu¢ovou zalezitostou pri dlhodobych projektoch je etické hladisko, ktoré
zaru€i transparentnost’ vyberu sikromného partnera. Nizka transparentnost’ a ne-
Jasné pravidla obmedzovali efektivnost’ PPP, ¢o sa prejavilo v pomerne vyso-
kych nékladoch vystavby. Tento problém sa vSak vyriesil vstupom krajin do
Eurdpskej tnie a prijatim jej pravidiel.

e Hned’ od zaliatku pripravy projektu je nevyhnutné zaviest G¢inny pravny
ramec a urit’ sposob rieSenia vzajomnych sporov.

¢ Uz v zacCiatkoch projektu treba vtiahnut’ do jeho pripravy aj lokalnu vladu.

» Neuspokojiva realizacia projektov PPP bola zapri¢inena nedostatkom insti-
tucionalneho prostredia a chyb, ktoré sa vyskytli pri ich tvorbe. Vel'mi negativne
sa prejavilo politické zasahovanie a vplyv &astych zmien vlad, ktoré mali rdozny
postoj k obstardvaniu projektov formou PPP. S tym boli spojené i zmeny vlad-
nych administrativnych kapacit, ¢o naruSovalo pracovné vzt'ahy medzi zmluv-
nymi stranami.

e Dolezité je aj kreovanie jasného a efektivneho institucionalneho ramca, s ¢im
suvisi otazka vytvorenia vhodnych institicii pre fungovanie PPP.
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