Beata Zagozdzon

Problemy praktycznej implementacji

projektow PPP

w infrastrukturze kolejowej

Wspdipraca sektora publicznego i prywatnego w formule
PPP skierowana jest gtéwnie na pozyskanie prywatnego
kapitafu do finansowania duzych przedsiewzie¢ inwesty-
cyjnych. W obszarze transportu zaangazowanie sektora
prywatnego jest najbardziej pozadane i oczekiwane w za-
kresie kapitatochfonnych inwestycji infrastrukturalnych.
Komisja Europejska preferuje udzial inwestorow prywat-
nych w budowie sieci transeuropejskiej — TEN, a przed-
siewziecia PPP maja priorytet wsparcia finansowego
Z Funduszu Spéjnosci oraz z Funduszy Strukturalnych.

Witgczenie sektora prywatnego w system finansowania inwestycji
infrastruktury transportowej w Polsce nabiera szczeg6inego zna-
czenia w aspekcie obowigzujacej od 7 pazdziernika 2005 r. ustawy
o partnerstwie publiczno-prywatnym®. Ten akt prawny uregulowat
takie zagadnienia wspotpracy sektora publicznego i prywatnego,
jak: zakres przedsiewzie¢ bedgcych przedmiotem PPP, przygoto-
wanie PPP, wybdr partnera prywatnego i ustalenie warunkow
umowy oraz okreslit zasady finansowania inwestycji PPP.

Mozna sie spodziewac, ze w $lad za stworzeniem dla PPP sy-
stemu regulacji prawnych, wtadze publiczne bedg w wigkszym
niz dotychczas zakresie wykorzystywac te formute realizacji inwe-
stycji. Jednakze nalezy pamietac, ze praktyczna implementacja,
zwiaszcza duzych, kapitatochtonnych przedsiewzie¢ PPP, bywa
trudna, czasochtonna i towarzysza jej rozne problemy. Swiadcza
o0 tym do$wiadczenia z realizacji tego typu projektow PPP w kra-
jach Unii Europejskie;.

Celem artykutu jest analiza praktycznej realizacji przedsie-
wzie¢ PPP infrastruktury kolejowej oraz identyfikacja towarzysza-
cych im problemow.

Z uwagi na tematyke poruszonych zagadnien i sposob ich po-
stawienia, wydaje sie zasadne syntetyczne odwotanie sie do zafo-
zen praktycznej realizacji projektow PPP, opracowanych przez
Komisje Europejska?.

Zatozenia do praktycznej realizacji projektow PPP

Uczciwe iracjonalne podejscie do PPP oraz dostosowanie tej
formuty do rzeczywistych, realnych potrzeb spotecznych stwarza
szanse na udang realizacje. Zasadniczym problemem w procesie
wyboru sposobu finansowania danej inwestycji jest uczciwa od-
powiedz na pytanie czy PPP jest najlepsza metodg realizacji?
Projekty PPP majg bowiem uzasadnienie tylko wowczas, gdy po-
zwolg wygenerowac tzw. warto$¢ za pienigdz (value for money),
warto$¢ dodatkowg w pordwnaniu do tradycyjnych metod finan-

sowania przez sektor publiczny. Oszacowanie tzw. warto$ci za

pienigdz obejmuje dwa zasadnicze elementy:

1) poréwnanie finansowe (pienigezne),

2) porownanie wszystkich czynnikow, ktore sg trudne do wyraze-
nia w jednostkach pienigznych.

Poréwnanie finansowe oparte jest na hipotetycznym projekcie
finansowanym w systemie tradycyjnym. Sektor publiczny przej-
muje wowczas wszystkie funkcje, czyli finansowanie na etapie
projektowania, budowy, eksploataciji, utrzymania. Do oszacowa-
nia zaangazowania finansowego sektora publicznego mozna wy-
korzystaé rzeczywiste koszty poniesione w podobnym przedsie-
wzieciu inwestycyjnym. Z drugiej strony, nastepuje oszacowanie
wydatkow ponoszonych przez sektor publiczny w sytuacji, gdy
dane przedsigwzigcie bedzie realizowane w systemie PPP (nalezy
wtym przypadku uwzgledni¢ ewentualne ptatnosci z budzetu
publicznego na rzecz inwestora prywatnego). Jezeli rdznica
pierwszej i drugiej opcji finansowania jest dodatnia, to przedsie-
wzigcie wykazuje warto$¢ za pienigdz. Innymi stowy, wartos¢ za
pienigdz oznacza oszczednosci sektora publicznego, powstajgce
w wyniku realizacji inwestycji w ramach PPP.

Poréwnanie finansowe powinno by¢ uzupetnione o koszty
i korzySci danej inwestycji, ktore trudno wyrazi¢ w jednostkach
pienieznych. Elementy takie, jak: szybko$¢ realizacji projektu,
pewnosc¢ realizacji, czy jako$¢ ustug, trudno jednoznacznie wyra-
zi¢ w jednostkach pienieznych. Jednocze$nie nie mozna ich zu-
petnie poming¢, poniewaz stanowig warto$¢ dla wtadz publicz-
nych i lokalnych spotecznosci.

Poza tym pierwszym, najwazniejszym zatozeniem — warto$ci
za pienigdz (value for money), zastosowanie rozwigzan PPP
w praktyce gospodarczej wymaga jeszcze odpowiedzi na kilka
pytan. Sg one niezmiernie istotne na etapie przygotowan do pro-
jektu, a nie w momencie podjecia decyzji o jego realizacji. Waz-
ne pytania jakie muszg by¢ zadane, to:

— jakie sg potencjalne przeszkody i ograniczenia dla PPP?

— czy sektor prywatny bytby zainteresowany projektem?

— czy PPP jest najlepsza metoda realizacji przedsigwzie¢ infra-
strukturalnych lub $wiadczenia wymaganych ustug?

Wtadze publiczne rozwazajac mozliwo$ci wykorzystania PPP
w celu realizacji przedsiewzie¢ infrastrukturalnych  musza
uwzglednic potencjalne przeszkody i ograniczenia, wsrod ktorych
najwazniejsze dotycza:

polityki rzadu i samorzadow lokalnych, np. czy PPP jest spdj-

ne z 0gdlng politykg gospodarczg rzadu oraz czy jest wola po-

lityczna dla PPP?

" Ustawa z 17 czerwca 2005 r. o partnerstwie publiczno-prywatnym (Dz.U. 2005, nr 169, poz. 1420).
2 Por.. Guidelines for Successful Public — Private — Partnerships, European Commission, Directorate-General Regional Policy, Brukssels, January 2003.
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uregulowan prawnych, np. czy system prawny sprzyja koncep-

cji PPP?; czy jest wystarczajgce wsparcie prawne dla nadzoru-

jacej roli sektora publicznego w projektach PPP?

przepisow podatkowych, np. jaki jest status podatkow w ukfa-

dzie PPP?; jakie s3 mozliwo$ci zwolnienia inwestora prywat-

nego z podatku?

wymagan co do sprawozdawczosci i ksiegowosci, np. jak trak-

towane sg projekty PPP w przepisach ksiegowych?

spraw finansowych, np. czy finansowanie sektora prywatnego

moze rywalizowa¢ z finansowaniem jednostek publicznych?;

jakie sg koszty kredytu?; jakie mechanizmy wsparcia finanso-
wego sg dostepne?

spraw technicznych i organizacyjnych, np. czy jest wystarcza-

jaco duzo danych, umozliwiajacych przygotowanie projektu?;

czy mozna zagwarantowa¢ konkurencyjny przetarg?; jakie ist-
nieja mechanizmy kontroli jakoSci realizowanego przedsie-
wziecia, czy $wiadczonych ustug?

uwarunkowan politycznych i spotecznych, np. czy wtadze pan-

stwowe sg uwazane za wiarygodne pod wzgledem kredyto-

wym?; czy jest silne wsparcie polityczne dla koncepcji PPP?;
czy PPP bedzie akceptowane przez spoteczenstwo?

Drugg zasadnicza strong przedsiewzie¢ PPP, oprocz wiadz
publicznych, jest sektor prywatny. Zainteresowanie inwestora pry-
watnego projektem inwestycyjnym zalezy przede wszystkim od
jego atrakcyjnosci, mierzonej przysztymi korzy$ciami finansowy-
mi. Sektor prywatny bedzie uznawat za atrakcyjne projekty, ktore
cechuje:

wystarczajgcy popyt,

potencjat na wytwarzanie przychodu i rozwdj,

stabilna mozliwos¢ realizacji,

silne wsparcie polityczne,

mozliwo$¢ rozwoju wewnetrznego danej firmy.

Nalezy zwroci¢ uwage na to, ze istotnym problemem zaréwno
dla wtadz publicznych, jak i dla sektora prywatnego jest zarzadza-
nie ryzykiem. Stopien transferu ryzyka do sektora prywatnego be-
dzie pociggat za sobg okreslony zakres dochodu, wymagany przez
inwestora prywatnego. Innymi stowy: im wiekszy poziom ryzyka
zostanie przeniesiony do sektora prywatnego, tym wiekszy do-
chod musi on uzyskac.

Analiza praktycznej realizacji projektéow PPP
0golne zatozenia opracowywania projektow i realizacji inwestycji
w formule PPP zostaty uprzednio omdwione, natomiast omowie-
nia wymagajg ich odniesienia do praktycznej implementaciji
przedsiewzie¢ PPP

Ponizej przeanalizowane zostaty projekty PPP infrastruktury
kolejowej w wybranych krajach UE®). Analizg objeto nastepujace
przypadki:

linie kolejowa Perpignan — Figueras na granicy Francji i Hi-

Sszpanii,

potgczenie kolejowe Londyn — tunel pod kanatem La Man-

che.

Charakterystyka przedsiewzigé
Pierwszym z analizowanych studiow przypadkow jest projekt bu-
dowy linii kolejowej Perpignan — Figueras, na granicy Francji

i Hiszpanii. Linia ta jest waznym potfaczeniem miedzy systemami
kolei francuskiej i hiszpanskiej, poniewaz jej budowa pozwoli na
wyeliminowanie roznic w szerokoSci torow kolejowych miedzy ty-
mi dwoma krajami. Realizacja inwestycji umozliwi zmniejszenie
czasu podrozy 010 do 12 godz. dla przewozow towarowych
i 2 godz. dla pasazerow. Skrocenie czasu podrozy wptywa na po-
prawe jakoSci przewozow, co zkolei powinno wygenerowac
wzrost popytu i przychodéw z ustug kolejowych. Linia ma dtu-
go$¢ 50 km, 5 mostow i tunel dtugosci 8 km.

Pod koniec lat 80. XX w. w okolicach Londynu nastgpito duze
natezenie ruchu kolejowego w relacjach potudniowo-wschod-
nich. Z tego powodu koleje brytyjskie zaczety przygotowywac op-
cje nowego potgczenia kolejowego z Londynu do tunelu pod ka-
natem La Manche. Potgczenie to miato skrdci¢ czas podrozy
z Londynu do Paryza i Brukseli.

W grudniu 1988 r. koleje brytyjskie zaprosity sze$¢ konsor-
cjow z sektora prywatnego, sktadajgcych sie z firm inzynieryjnych
i transportowych, do ztozenia propozycji projektowania i budowy
linii kolejowej. W pazdzierniku 1991 r. rzad brytyjski zaaprobowat
trase potgczenia kolejowego opracowang przez inzynierskg firme
konsultacyjng — Ove Arup & Partners, w skrocie Arup — i zaprosit
ja do przytaczenia sie do zespotu projektowego kolei brytyjskich.
Trasa opracowana przez Arup prowadzita przez istniejgce koryta-
rze transportowe, unikajgc jednak wielu terenow zabudowanych
i wehodzita do Londynu ze wschodu, przechodzac przez poten-
cjalny obszar transportowy w Stratford. Linia kolejowa o dtugosci
110 km potaczy tunel pod kanatem La Manche z miedzynarodo-
w3 stacjg kolejowg St Pancras w Londynie — Channel Tunnel Rail
Link, w skrocie CTRL. Pociggi bedg mogty porusza¢ sie po niej
z predkoscig do 300 km/h, co skroci czas podrdzy z Londynu do
Paryza do 2 godz. 20 min.

Struktura instytucjonalna i finansowa
Decyzja o wykorzystaniu formuty PPP przy budowie linii kolejo-
wej Perpignan — Figueras zostata podjeta w 1995 r. w wyniku
traktatu pomiedzy rzadami Francji i Hiszpanii. Formuta PPP zo-
stata oparta na formie koncesji, a jej gtdwne cechy to:
obydwa panstwa sg odpowiedzialne za realizacje projektu;
inwestor prywatny jest odpowiedzialny za budowe i finanso-
wanie projektu, jednakze panstwa dotujg realizacje przedsig-
wzigcia; dotacja wynosi 540 min euro i jest podzielona rowno
pomiedzy Francje i Hiszpanie; kwota ta obejmuje takze pomoc
w postaci grantu UE; bedzie ona przekazana prywatnemu in-
westorowi w dziesieciu pofrocznych ptatnosciach;
strona prywatna inwestuje swoje wtasne akcje, szacowane na
103 min euro, a pozostate fundusze uzyska z pozyczek bankow
prywatnych;
koncesja na eksploatacje jest na okres 50 lat, a po uptywie
tego czasu aktywa sg przekazywane panstwu;
przez okres trwania koncesji inwestor prywatny eksploatuje
i zarzadza infrastrukturg kolejowg, udostepniajgc jg firmom
obstugujgcych kolej przy statych optatach; w kontrakcie za-
warte sg Sciste wymagania dotyczace konserwacji i dostepno-
$ci oraz kary za niespetnienie wymagan;
optaty natozone na operatorow kolei zostaty zaaprobowane
publicznie i ustalono dla nich indeksy zgodnie z rodzajem wy-

% Analiza przypadkow zostafa przygotowana na podstawie. Resource Book on PPP Case Studies, European Commission, Directorate-General Regional

Policy. Brukssels, June 2004.
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korzystania; przez pierwsze trzy lata dziatania opfaty bedg na-

ktadane na podstawie statej stopy; maksymalny poziom optat

zostat okreslony w kontrakcie;

realizacja inwestycji musi sie odby¢ w 60 miesiecy od podpi-

sanie kontraktu, natomiast zamkniecie finansowe musi si¢ od-
by¢ w ciggu 1 roku od podpisania kontraktu.

Przetarg na realizacje i eksploatacje tej inwestycji rozpoczat
sie w maju 2003 r. Oferty byty sktadane na podstawie kontrakiow
nie negocjowanych. W listopadzie 2003 r. rozpoczeto negocjacje
z dwoma najwazniejszymi konsorcjami, a kontrakt zostat podpisa-
ny 17 lutego 2004 r., czyli zakonczenie budowy powinno nastg-
pi¢ w 2009 r. Catkowity koszt inwestycji ma wynosi¢ 1 mld euro,
7 czego 32% jest zwigzane z budowg tunelu.

W analizowanym projekcie PPP wigkszoS$¢ ryzyka zwigzanego
z budowg i eksploatacjg jest ponoszona przez strong prywatng,
stad tez podziat ryzyka mozna ocenia¢ jako ambitny i odwazny.
Jednak, oceniajac ten podziat ryzyka w aspekcie finansowym, to
dotacja panstwowa pokrywa 54% kosztow budowy. Ponadto za-
pewnione jest silne wsparcie zewnetrznych instytucji finanso-
wych — grantu UE oraz gwarancji bankowych. Niezmiernie istotny
jest przy tym fakt, ze pomimo silnej motywacji ze strony pry-
watnej w celu zwigkszenia popytu na ustugi kolejowe, zatozenia
dotyczace prognozowanych przewozow oceniane sg jako reali-
styczne.

Analizujgc zafozenia projektu ze strony instytucji panstwo-
wych nalezy wskaza¢, ze kontrakt zawiera duze kary za niewyko-
nanie lub zagrozenie zerwania umowy. Nalezy jednak przy tym
pamieta¢, ze udana implementacja projektow PPP wymaga efek-
tywnej koordynacji i dobrych relacji pomiedzy strong prywatng
i zarzadcami istniejgcej infrastruktury — w tym przypadku koleja-
mi francuskimi i hiszpanskimi — oraz ciggtej, skutecznej wspot-
pracy miedzynarodowej. Wtasnie wtym przedsigwzieciu
infrastrukturalnym bardzo wazne byto wsparcie polityczne i pan-
stwowe, szczeg6lnie na etapie przetargu i negocjaciji.

Gtowne zatozenia do realizacji w formule PPP potgczenia ko-
lejowego z Londynu do tunelu pod kanatem La Manche rzad bry-
tyjski ustalit w 1993 r. Zostaty one sformutowane nastepujgco:

Cechy PPP badanych przedsiewzigé infrastruktury kolejowej

Projekt

Cele PPP

Podmioty tworzace PPP

Struktura finansowa

Wsparcie UE
Kontrakt zawarty pomiedzy stronami

Przydzielenie ryzyka

Struktura instytucjonalna/kierownicza

Ustalenie optat

Linia kolejowa Perpignan — Figueras

trudnosci przewozowe
Panstwa: Francja i Hiszpania, prywatne konsorcjum

Srodki panstwowe, grant UE, akcje koncesjonariusza,
pozyczki bankowe

Grant UE
Koncesja —BOT

Prywatny inwestor ponosi ryzyko zwigzane z budowg
i eksploatacja

Komisja migdzyrzadowa reguluje kontrakt
z koncesjonariuszem

w kontrakcie

Realizacja pofaczenia migdzy systemami kolei francuskich
i hiszpanskich, ktore skroci czas przewozdéw i zminimalizuje

Publicznie zaaprobowana opfata, indeksowana, natozona
na operatorow kolei; maksymalny poziom opfat ustalony

pofaczenie kolejowe z tunelem pod kanatem La Manche be-

dzie opracowane jako joint venture pomiedzy sektorem pan-

stwowym i prywatnym;

rzad udzieli wystarczajgcego wsparcia finansowego dla pro-

jektu;

po konsultacji publicznej rzad wprowadzi prawodawstwo, ktore

pomoze prywatnemu konsorcjum uzyska¢ pozwolenia na pla-

nowanie, budowe oraz otrzymanie innych uprawnien potrzeb-
nych do przygotowania i realizacji projektu.

Te dziatania rzadu miaty umozliwic¢ zrealizowanie inwestycji
do konca XX w., a catkowity koszt realizacji przedsigewziecia miaf
wynosi¢ okoto 5 mid funtow.

Zgodnie z zaprezentowanymi zatozeniami rzadu nalezato prze-
prowadzi¢ przetarg, umozliwiajgcy wybor partnera z sektora pry-
watnego. W tym celu zaproszona wczesniej do wspotpracy firma
Arup utworzyta Konsorcjum Kolei Londynskich i Kontynentalnych
— London and Continentel Railways LCR, w sktad kidrego weszto
szes$¢ firm — budowlane, transportowe i banki. W sierpniu 1994 r.
zaczety one konkurowa¢ ztrzema innymi konsorcjami. Jednak
ostatecznie rzad wybrat do realizacji catej inwestycji wiasnie LCR,
ktdra miata zaprojektowa¢, wybudowac i eksploatowac linie kole-
jowg. W ramach zawartego porozumienia LCR przejeta kontrole
nad udziatem rzadu w Eurostar, zobowigzujac sie jednoczesnie
do przeznaczenia przychodow z istniejgcych ustug pasazerskich
do sfinansowania budowy CTRL.

Podczas prac nad projektem CTRL w 1998 r. okazato sie,
ze konsorcjum LRC nie bedzie w stanie sfinansowaé inwestycji
zgodnie z umowg zawartg z rzgdem. Podstawowg przyczyng byto
to, ze pociggi pasazerskie Eurostar przewozity mniej pasazerow
niz przewidywano. Tym samym udziat LCR w przychodach nie
spetniat finansowych wymagan projektu. Ponadto koleje brytyj-
skie zostaty sprywatyzowane, utworzono Railtrack, ktory zarzadzat
i eksploatowat infrastrukture kolejowa.

Wymienione problemy doprowadzity latem 1998 r. do po-
nownych, intensywnych negocjacji pomiedzy rzadem, LCR, Rail-
track oraz instytucjami finansowymi. W pazdzierniku 1998 r.
osiggnieto porozumienie odnosnie kompleksowego refinansowa-

Tablica 1

Linia kolejowa z Londynu do tunelu pod kanatem La Manche

Realizacja szybkiego potaczenia kolejowego migdzy tunelem pod kanatem

La Manche i Londynem, ktére zmniejszy czasy podrozy z Londynu do Paryza

i Brukseli

Rzad brytyjski, konsorcjum Kolei Londynskich i Kontynentalnych — London and
Continentel Railways LCR, Rail Link Engineering, Network Rail Ltd., banki
Poczatkowo akcje koncesjonariuszy, dotacje rzagdowe, przychody z ustug
kolejowych Eurostar, pozyczki z bankow i innych instytucji finansowych;

po renegocjacji projektu w 1998 r. znaczna cze$¢ funduszy byta wspierana
przez gwarancje rzagdowe

Pozyczki i fundusze EBI w ramach projektu TEN

Prawodawstwo rzadowe, w zakresie pozwolenia na planowanie, budowe,
koncesje na eksploatacje

Koncesjonariusz ponosi ryzyko projektowania, budowy i utrzymania infrastruktury;
ryzyko przychodow takze ponosi koncesjonariusz,

ale z okreSlonymi zabezpieczeniami

Prywatny bank finansujgcy i przedsigbiorstwo budowlane zostaty zintegrowane
jako jeden wykonawca

Opfaty za dostep do infrastruktury uzgodnione z Network Rail Ltd.

Zrédfo: Resource Book on PPP Case Studies. European Commission, Directorate-General Regional Policy. Brukssels, June 2004.

78 s 1-2/2006



nia projektu. Zgodnie z tym porozumieniem konsorcjum LCR sfi-
nansuje budowe linii kolejowej, a nastepnie sprzeda jg firmie
Railtrack, ktora przejmie odpowiedzialno$¢ za eksploatacje infra-
struktury. Natomiast rzad ma udzieli¢ gwarancji, umozliwiajacych
LCR finansowanie przedsiewziecia.

Ta renegocjacja kontraktu nie byfa jednak ostatnia. W listopa-

dzie 2001 r. Railtrack nie byt w stanie finansowa¢ swoich dziatan
i przeszedt pod zarzad rzadu. Rok pdzniej zostat zreformowany
i przeksztatcony w spotke z ograniczong odpowiedzialno$cig —
Network Rail Ltd. Ta zmiana takze musiafa zosta¢ odnotowana
w kontrakcie.

Pierwszy etap pofaczenia kolejowego z Londynu do tunelu

pod kanatem La Manche zostat zakonczony w 2003 r., terminowo
i w ramach ustalonego budzetu. Czas podrdzy miedzy Londynem
i Paryzem skrocit sig do 2 godz. 35 min. Natomiast catkowity
koszt projektu bedzie wynosit wiecej niz zaktadano i przekroczy
5mld funtow. Ponadio zakonczenie projekiu planuje sie na
2006 r., czyli co najmniej szeS¢ lat pozniej niz zaktadano przyste-
pujac do inwestycji.

Analiza SWOT projektu linii kolejowej Perpignan — Figueras

Mocne strony

odpowiedzialno$¢ rzadow zainteresowanych panstw za realizacje przedsigwzigcia
wsparcie finansowe ze strony rzadéw Francji i Hiszpanii

silne wsparcie finansowe zewnetrznych instytucji finansowych

wigczenie prywatnego kapitatu

czes$ciowe odcigzenie budzetu

dtugi okres koncesji (50 lat)

wsparcie finansowe UE w postaci grantu

wybudowanie linii, ktéra wyeliminuje roznice w szerokosci torow kolejowych
miedzy dwoma krajami

skrocenie czasu podrozy

przejecie przez sektor prywatny ryzyka technicznego, operacyjnego i finansowego

Stabe strony

skomplikowany proces planowania projektu, przetargu i budowy
konieczno$¢ Scistej wspotpracy miedzy zarzadcami istniejgcej infrastruktury
(kolejami francuskimi i hiszpanskimi) i inwestorem prywatnym

konieczno$¢ skutecznej wspdtpracy miedzy zainteresowanymi panstwami
wysoka dzwignia finansowa (relacja wtasnych $rodkéw do obcych wynosi
w przyblizeniu 10:90)

wysokie koszty transakcyjne

W tablicy 1 zestawiono, w ujeciu syntetycznym, najwazniej-
sze cechy PPP badanych przedsiewziec.

Analiza SWOT badanych przedsiewzigé

Przeprowadzone charakterystyki badanych przedsiewzie¢ oraz
analizy ich struktur organizacyjnych i finansowych umozliwity
oceng projektow infrastrukturalnych wedtug ich mocnych i sta-
bych stron, mozliwosci i zagrozen. Wyniki analizy SWOT zostaty
zestawione w tablicach 2 i 3.

Analizujgc silne i stabe strony badanych przedsiewzig¢ PPP,
to w projekcie linii kolejowej Perpignan — Figueras warto zwrdcic
uwage na podziat ryzyka.

| tak, wiekszo$C ryzyka zwigzanego z budowg i eksploatacja
jest ponoszona przez strone prywatng, stad tez podziat ryzyka
mozna ocenia¢ jako ambitny i odwazny. Jednak, oceniajac ten
podziat ryzyka w aspekcie finansowym, to dotacja panstwowa po-
krywa 54% kosztow budowy. Ponadio zapewnione jest silne
wsparcie zewnetrznych instytucji finansowych — grantu UE oraz
gwarancji bankowych. Niezmiernie istotny jest przy tym faki,

Tablica 2

Mozliwosci

— wigczenie do systemu finansowania rzadéw, UE i uznanych bankéw

— wigczenie linii kolejowej w europejski system szybkich potaczen kolejowych
— unowocze$nienie sieci kolejowej

— mozliwo$ci wydtuzenia docelowych potaczen

— powigzanie inwestorow prywatnych z wykonawcami inwestycji

— zatrudnienie dla lokalnych mieszkancow

Zagrozenia

— niepewno$¢ prognoz przewozowych

— zagrozenie mniejszych niz planowano dochodéw, niewystarczajgcych do obstugi zadtuzenia

— problemy koordynacji pracy migdzy inwestorem prywatnym i obecnymi zarzadcami
infrastruktury (kolejami francuskimi i hiszpanskimi)

Tablica 3

Analiza SWOT projektu linii kolejowej z Londynu do tunelu pod kanatem La Manche

Mocne strony

stabilne stanowisko i wsparcie polityczne rzadu

pragmatyczne podejscie rzadu do modyfikacji kontraktu

udzielenie przez rzad, po renegocjacji kontraktu, gwarancji finansowych
wsparcie finansowe zewnetrznych instytucji finansowych

wsparcie finansowe EBI

wigczenie prywatnego kapitatu

czeSciowe odcigzenie budzetu

znaczne skrocenie czasu podrozy w relacji Londyn — Paryz
zakonczenie pierwszego etapu inwestycji w terminie

i w ramach zaplanowanego budzetu

przejecie przez sektor prywatny ryzyka projektowania i budowy infrastruktury

Stabe strony

skomplikowany proces planowania projektu, przetargu i budowy

maty popyt na ustugi kolejowe Eurostatu i wynikajacy z tego niewystarczajgcy
poziom przychodow

konieczno$¢ renegocjacji kontraktu

przedtuzenie czasu realizacji catego projektu

zbyt wolna reakcja Eurostatu na zmiany popytu na rynku

brak znajomosci specyfiki transportu kolejowego przez inwestorow i wykonawcow
wysokie koszty transakcyjne

Mozliwosci

— wigczenie do systemu finansowania rzadu, EBI i uznanych bankow

— wigczenie linii kolejowej w europejski system szybkich potaczen kolejowych

— unowocze$nienie sieci kolejowej

— mozliwosci wydfuzenia docelowych potgczen,

— powstanie konkurencyjnego, statego potaczenia Wielkiej Brytanii z kontynentem
— powigzanie inwestorow prywatnych z wykonawcami inwestycji

— zatrudnienie dla lokalnych mieszkancow

Zagrozenia

— zbyt optymistyczne prognozy przewozowe
— zbyt niskie dochody, niewystarczajgce do obstugi zadtuzenia
— konieczno$¢ przeprowadzenia restrukturyzacji finansowej projektu
— wzrost konkurencji ze strony transportu lotniczego i przewozéw promowych
— skupienie sie inwestora gtéwnie na budowie linii
a pominigcie znaczenia promocji przysztych ustug przewozowych
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ze pomimo silnej motywacji ze strony prywatnej w celu zwigksze-
nia popytu na ustugi kolejowe, zatozenia dotyczace prognozowa-
nych przewozow oceniane sg jako realistyczne.

Analizujgc zafozenia projektu ze strony instytucji panstwo-
wych nalezy wskaza¢, ze kontrakt zawiera duze kary za niewyko-
nanie lub zagrozenie zerwania umowy. Nalezy jednak przy tym
pamieta¢, ze udana implementacja projektow PPP wymaga efek-
tywnej koordynacji i dobrych relacji pomiedzy strong prywatng
i zarzadcami istniejgcej infrastruktury — w tym przypadku koleja-
mi francuskimi i hiszpanskimi — oraz ciggtej, skutecznej wspot-
pracy miedzynarodowej. Wtasnie w tym przedsiewzigciu infra-
strukturalnym bardzo wazne byto wsparcie polityczne i panstwowe,
szczegOlnie na etapie przetargu i negocjaciji.

Natomiast w projekcie potgczenia kolejowego Londyn — tunel
pod kanatem La Manche, silng strong przedsiewzigcia byto
wsparcie rzagdu oraz pragmatyczne podejscie rzadu do modyfika-
cji kontraktu. Stabilne stanowisko rzadu w kwestii PPP jest dla
kolejowych przedsiewzie¢ infrastrukturalnych bardzo wazne
z uwagi na dtugie cykle ich planowania, projektowania i budowy.
0d 1988 r. do 2003 r. nastepowaty zmiany rzadéw i opcji polity-
ki spoteczno-gospodarczej. W czasie trwania projektu byto sied-
miu ministrow transportu odpowiedzialnych za projekt. Mimo to
projekt miat caty czas wsparcie polityczne rzadu, w 1998 r. zo-
staty renegocjowane warunki jego finansowania — rzad udzielit
gwarancji dla pozyczek udzielanych LCR — co przyczynito sie do
jego udanej implementacji. Ten przypadek realizacji inwestycji
kolejowej o priorytetowym, narodowym znaczeniu pokazuje,
ze jest prawie niemozliwe przeniesienie cafego ryzyka projektu
do sektora prywatnego oraz ze rzgd musi by¢ silnie zaangazowany
przez caty czas jego realizacji. Nalezy jednak zwroci¢ uwage
na fakt, ze w momencie pojawienia sie probleméw w danym pro-
jekcie, rzad ma stosunkowo mato mozliwosci innych, anizeli
wspieranie dotychczasowego konsorcjum. Do silnych stron pro-
jektu nalezy takze terminowe zakonczenie pierwszego jego etapu
i — co jest niezmiernie istotne — w ramach budzetu zaplanowane-
gow1993r.

Natomiast stabe strony przedsiewzigcia to przede wszystkim
problemy z oszacowaniem przychodow oraz koncentracja konsor-
cjum gtéwnie na budowie infrastruktury. Liczba pasazerow korzy-
stajgcych z szybkich potaczen kolejowych w relacji Londyn-Pa-
ryz/Bruksela wynosi pofowe w stosunku do prognozowanej na
etapie planowania. Btedne oszacowanie przysztych przewozow,
a tym samym przychodow, jest najczestszg przyczyng niepowo-
dzen projektow kolejowych. Potgczenia kolejowe przegrywajg
konkurencje z transportem lotniczym. Linie lotnicze zmniejszajg
optaty, poprawiajgc jednocze$nie jako$¢ oferowanych ustug. Na-
tomiast Eurostat, korzystajacy z potaczenia CTRL, jest mniej kon-
kurencyjny w zakresie rozwoju i marketingu swoich ustug. Gene-
ralnie, cechg pasazerskiego transportu kolejowego jest wolniejsza,
niz w transporcie lotniczym, reakcja na zmiany popytu na rynku.
Kolejng stabg strong analizowanego projektu byt charakter kon-
sorcjum, ktore go realizowato. Konsorcjum skfadato si¢ z firm in-
zynierskich i budowlanych, ktdrych podstawowa dziatalno$¢ do-
tyczyta projektowania i budowy infrastrukiury. | wykonanie tego

zadania zakonczyto sie sukcesem. Natomiast odnosnie aspektow
operacyjnych i komercyjnych systemow kolejowych, konsorcjum
miato zdecydowanie mniejsze umiejetnosci. Doswiadczenie w re-
alizacji przedsiewzie¢ kolejowych byto zbyt mate, wystepowaty
tendencje do nieuwzgledniania problemow operacyjnych zwigza-
nych z integracjg budowanego potgczenia kolejowego w ramach
krajowej sieci kolejowej. Nie do konca zatem rozpoznano spe-
cyfike kolei. Ponadto, bardziej skupiono sie na budowie linii ko-
lejowej, niz na promocji i marketingu przysztych ustug przewo-
zowych.

Whioski
Specyficzne cechy infrastruktury kolejowej, zwtaszcza jej kapita-
tochtonno$¢, diugi okres powstawania, dtugi okres zwrotu ponie-
sionych nakfadow powodujg, ze inwestycje PPP w tym obszarze
gospodarki, w poréwnaniu z innymi, wymagajg zdecydowanego
wsparcia ze strony panstwa. Zaangazowanie panstwa powinno do-
tyczy¢ tak sfery regulacyjnej i legislacyjnej, jak i zapewnienia re-
alnego systemu finansowania przedsiewziecia. O ile wtgczenie
panstwa w pierwszg z wymienionych sfer jest w petni zrozumiate
i uzasadnione, to druga sfera interwencji moze budzi¢ watpliwo-
Sci i podwaza¢ istote samej formuty PPP Jednak, jak wynika
z podjetej analizy, zaangazowanie finansowe panstwa, w postaci
bezposrednich dotacji czy gwarancji finansowych, wydaje sie
by¢ czynnikiem decydujgcym o udanej implementacji projektow
PPP4. W szczegolnosci dla ich efektywnej realizacji istotna jest:
$cista wspotpraca pomiedzy rzadami, w przypadku przedsie-
wzie¢ miedzynarodowych;
silne poparcie rzadu przez caty czas realizacji projektu, nieza-
leznie od opcji realizowanej polityki spoteczno-gospodarczej;
bezposrednie zaangazowanie rzadu w prace nad ustawodaw-
stwem sprzyjajacym realizacji projekiow PPP;
silne wsparcie zewnetrznych instytucji finansowych, m.in.
granty UE, fundusze EBI, pozyczki i gwarancje bankow;
opracowanie bardzo realistycznych prognoz przewozowych;
doswiadczenie prywatnego konsorcjum w realizacji przedsie-
wzie¢ kolejowych, co umozliwia doktadne zrozumienie specy-
fiki dziatalnoSci operacyjnej kolei oraz wtasciwg integracje
budowanego potgczenia z istniejgcy siecig kolejowa;
skupienie sig nie tylko na samej realizacji inwestycji, ale takze
na promocji i marketingu przysztych ustug przewozowych.
Analizujgc mozliwosci wigczenia sektora prywatnego w przed-
siewziecia infrastruktury kolejowej w Polsce nalezy mie¢ $wiado-
mo$¢ wymienionych uwarunkowan. Ich wczesniejsze rozpoznanie
zmniejsza poziom ryzyka towarzyszacego tego typu projekiom
i przyczynia sie do sukcesu ich praktycznej implementacii.
a
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Y“Whiosek ten potwierdzajg takze analizy dotyczace innych przedsiewziec infrastruktury kolejowej, np. Eurotunnelu, potgczenia tunelem i wiaduktem przez
ciesnine Wielki Beft, skfadajacego sie z autostrady i linii kolejowej; szerzej: K. Brzozowska: Empiryczna ocena zaangazowania kapitatu prywatnego w fin-
ansowanie inwestycji infrastrukturalnych na podstawie wybranych przypadkdw. Bank i Kreadyt, pazaziernik 2003; K. Brzozowska: Zastosowanie formuty PPP
w skandynawskich inwestycjach infrastrukturalnych. Przeglad Komunikacyjny 7-8/2005.

80 #fs 1-2/2006



