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Charakterystyka inwestycji w KDP

Cechy
\ 2 \ 4 v
Kompleksowos¢ Popyt Decyzje polityczne
Realizacja projektu Przychody uzaleznione od Dtugi proces decyzyjny
Interoperacyjnos¢ natgzenia ruchui wolumenu Ryzyko przecenienia
Bezpieczenstwo pasazerow spoteczno-ekonomicznych
Koszty zwiazane z cyklem postepr)osc |,atrakcyjnosc korzysci
sycia projektu innych srodkow transportu Protesty grup przeciwnych
Prognozy ruchu realizacji projektu

Jakos$¢ ram prawnych
i instytucjonalnych

Jednym z celdéw Unii Europejskiej w zakresie rozwoju transportu jest trzykrotny wzrost istniejgcej sieci Kolei Duzych Predkosci (,,KDP')

do 2030 roku.

Nie moze to jednak zostac osiggniete bez znacznych naktaddéw inwestycyjnych. W tym celu niezbedne jest wysokie zaangazowanie
finansowe sektora publicznego oraz prywatnego.
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Cykl zycia projektu

Mozna wyrdzni¢ trzy gtdwne fazy realizacji projektéw zwigzanych z budowga Kolei Duzych Predkosci:

etap planowania (5-15 lat; ze wzgledu na stopiert skomplikowania trwa istotnie dtuzej niz przy innych inwestycjach
infrastrukturalnych),

etap realizacji (4-10 lat; ze wzgledu na stopien skomplikowania trwa istotnie dtuzej niz przy innych inwestycjach infrastrukturalnych),
etap operacyjny (ponad 25 lat).

Etap przygotowania Etap realizacji Etap operacyjny

5-15 lat

Etap przygotowania obejmuje w szczegdlnosci:

okreslenie struktury realizacji projektu;
opracowanie studidw wykonalnosci;
okreslenie parametréw technicznych;
opracowanie prognoz ruchu pasazerskiego;
wyznaczanie trasy;

projektowanie;

pozyskanie finansowania.
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Cykl zycia projektu (cd.)

Etap realizacji

4-10 lat

Gtéwne kategorie kosztéw na etapie realizacji: Struktura kosztéw budowy KDP

koszty zwigzane z pozyskaniem gruntéw,

koszty zwiazane z przygotowaniem terendw, w tym budowa Sie¢ trakcyjna 'g':f
wiaduktéw, tuneli, itp., 4% _\ Vs
koszty zwigzane z budowa toréw kolejowych, systemow
sygnalizacyjnych, linii zasilajacych, systemow bezpieczenstwa,
komunikacji, itp.,

Grunty
9%

—~—

koszty budowy stacji kolejowych, o
koszty integracji nowej linii z resztg sieci kolejowej. 9% Podbudowai
obiekty
Wykres obok przedstawia prezentowang przez UIC* strukture mzyglze;,yme
kosztéw ponoszonych przy realizacji projektu zwigzanego .
z budowa KDP. v

Nalezy jednak podkresli¢, iz struktura ta moze réznic sie istotnie
omiedzy poszczegdlnymi projektami.

P edzy p 9 y proj Zrédfo: High Speed Rail

- Fitch, April 2010 na

Union Internationale des Chemins de fer podstawie danych UIC
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Cykl zycia projektu (cd.)

Koszt budowy 1 km KDP poszczegdlnych linii
KDP [mIn EUR/km]

Channel Tunnel Rail Link HS 1), WIk. Bryt.
HSL Zuid, Holandia

TGV Taiwan, Taiwan
Shinkansen-Hokuriku, Japonia
Neapol-Rzym oraz Florencja-Turyn, Wtochy
TGV Korea, Korea
Shinkansen-Joetsu, Japonia
Shinkansen-Thoku, Japonia

ICE Frakfurt-Kolonia, Niemcy

TGV Mediteranee, Francja

TGV Atlantique, Francja

AVE Madrid-Lenda, Hiszpania
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Etap realizacji

4-10 lat

Szacowany koszt budowy 1 km linii Y

7,5-10 min
EUR*

* Wg. szacunkdw Ministra Infrastruktury -
dane zaprezentowane podczas
przemdowienia w Brukseli z dnia 12 lipca
2011 r.; przyjety kurs EUR: 4,0000

Koszty podbudowy oraz obiektow inzynieryjnych stanowig
ponad 60% kosztéw budowy linii KDP *. Z tego wzgledu koszt
budowy linii Y powinien plasowac sie wsrdd najnizszych

w Europie, poniewaz uksztattowanie terenu na projektowanej
trasie przebiegu pozwala na znaczne ograniczenie kosztéw
budowy tych elementow.

* High Speed Rail - Fitch, April 2010 na podstawie danych UIC
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Cykl zycia projektu (cd.)

Etap projektowania Etap realizacji Etap operacyjny

Co najmniej 25 lat

Do gtéwnych kosztow ponoszonych na etapie operacyjnym mozna zaliczyc:

Koszty utrzymania infrastruktury kolejowej, naktady odtworzeniowe:

naktady na utrzymanie linii KDP sg kluczowe dla zapewnienia optymalnego poziomu parametréw operacyjnych w kazdym momencie
i warunkach;

» Sredni koszt utrzymania nowej linii KDP w Europie wynosi ok. 70 tys. EUR/km rocznie*;

koszt ten jest jednak znacznie zréznicowany i zalezy miedzy innymi od czestotliwosci ruchu, a w przypadku linii, z ktérych korzystaja
takze pociggi towarowe od tonazu oraz liczby pociggéw towarowych;

>

*UIC, High speed rail. Fast track to sustainable mobility, listopad 2010 r.
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Modele realizacji inwestycji

w KDP
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Modele realizacji inwestycji w KDP

Budowa linii Kolei Duzych Predkosci moze by¢ realizowana z wykorzystaniem dwéch modeli:
realizacja inwestycji wytacznie przez sektor publiczny (model tradycyjny),
realizacja inwestycji z udziatem prywatnego inwestora (PPP / koncesja).

Model tradycyjny
2 Planowanie /
% specyfikacja
2 T — —_—
=4 . .
& Finansowanie
[a
& U — —_——
v |
§ Budowa infrastruktury
[a]
© > Utrzymanie
§'§ infrastruktury

PPP / koncesja

LEGENDA:

Realizacja przez sektor publiczny

Wspotpraca sektora publicznego z prywatnym

2011 Ernst & Young — wszelkie prawa zastrzezone
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Modele realizacji inwestycji w KDP (cd.)

MODEL TRADYCYJNY

» Inwestycje realizowane w tradycyjny sposéb, tj. sektor publiczny planuje, zleca budowe i eksploatuje inwestycje;
» Sektor publiczny ponosi wszystkie ryzyka zwigzane z realizacjg projektu;
» Jak dotad najczesciej stosowany model przy realizacji projektéow zwigzanych z budowg KDP;

Przyktady inwestycji zwigzanych z budowa linii KDP w modelu tradycyjnym:

Hiszpania

Niemcy

Francja

Wiochy*

Chiny

Madryt - Barcelona
Madryt - Valladolid
Madryt - Walencja

Kolonia - Frankfurt
Hanower - Berlin

Norymberga -
Monachium

2011 Ernst & Young — wszelkie prawa zastrzezone

LGV Sud-Est
LGV Rhone-Alpes
LGV Est

Florencja - Rzym
Rzym - Neapol
Turyn - Mediolan

* W 1991 podpisana zostata 50-
letnia koncesja pomiedzy TAV
a rzgdem wioskim; 40% udziatdw
TAV nalezato wtedy do sektora
prywatnego; W roku 1997 udziaty
te zostaty wykupione przez
panstwo;

TAV jest finansowany w 60%

z nieoprocentowanych dtugéw od
Ferrovie dello Stato (wtoski
narodowy przewoznik kolejowy )
oraz w 40% emisji na rynku
kapitatowym gwarantowanych
przez rzad wtoski;

Pekin - Szanghaj
Pekin - Harbin
Szanghaj -
Kunming
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Modele realizacji inwestycji w KDP (cd.)

WSPOLPRACA SEKTORA PUBLICZNEGO | PRYWATNEGO

Kolei Duzych Predkosci.

Nie istnieje jeden, standardowy model wspdtpracy sektora publicznego i prywatnego przy realizacji projektow zwigzanych z budowa linii

Kluczowy dla danego modelu realizacji jest podziat ryzyk.

Ponizej przedstawiono przyktadowe struktury realizacji projektu zwigzanego z budowa linii KDP z udziatem sektora prywatnego.

RYZYKO PODMIOT PONOSZACY RYZYKO
Polityczne Publiczny Publiczny Publiczny Publiczny
Budowy Prywatny Publiczny / Prywatny Prywatny Publiczny
Eksploatacji Prywatny Prywatny Prywatny Prywatny
Finansowania Publiczny / Prywatny Publiczny / Prywatny Publiczny / Prywatny Publiczny
Popytu / przychodéw Prywatny Publiczny Publiczny Prywatny

Perpignan - Figueres
(Hiszpania/Francja)
LGV Sud Europe

Atlantique (Francja)
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HSL Zuid (Holandia)

LGV Bretagne - Pays
de la Loire (Francja)

Channel Tunnel Rail
Link CAnglia) *

* Hipotetyczny podziat ryzyk.
Po restrukturyzacji sektor
publiczny przejat linie,
a nastepnie sprzedat 30-letnig
koncesje na zarzadzanie
i czerpanie z niej korzysci.
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Zrodta finansowania

Model tradycyjny PPP / koncesja
Budzet Budzet
Samorzad Samorzad

Fundusze unijne

Fundusze unijne

Instytucje multilateralne, w tym np.:

Instytucje multilateralne, w tym np.:

EBI |
EBOIR |

i
]
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> EBI
— EBOIR
Sektor prywatny
—>1 Spotki budowlane
> Fundusze infrastrukturalne

Spotki zajmujace sie zarzadzaniem i utrzymaniem
infrastruktury

Banki komercyjne
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Jak to sie robi na swiecie?
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Jak to sie robi na swiecie?

Model finansowania

J !
. . Model mieszany
Model tradycyjny PPP / koncesja (tradycyjny/koncesja)

Madryt - Barcelona LGV Bretagne - Pays de la Loire HSL Zuid
(PPP)

LGV Sud Europe Atlantique
(koncesja)

Perpignan - Figueres (koncesja)

2011 Ernst & Young — wszelkie prawa zastrzezone
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Jak to sie robi na sSwiecie? (cd.)

Model finansowania

\

Model tradycyjny PPP / koncesja

Model mieszany
(tradycyjny/koncesja)

- FWIE'_I:H'IH.II'IH j w ) . -\', "
Mavarra et - sy B
o r{_ i / y j . I - J

i-‘ - } Andn | EIM
o VL . ] :

Madryt - Barcelona

Linia tgczaca dwa najgesciej zaludnione
obszary Hiszpanii. Jest ona czescig
przysztej linii KDP tgczgcej stolice
Hiszpanii z francuskg granicg. Planowane
ukonczenie catej linii na terenie Hiszpanii:
2012 r. (do ukonczenia pozostato 132
km pomiedzy Barcelong a Figueres).

Dtugos¢ linii: 621 km

Maksymalna predkos¢: 300 km/h
Czynna od: 2008 r.

Czas podrézy: 2h 38 min (bez postojow)
taczny koszt budowy: 7,3 mid EUR

()
N
()

c .2
s £
a5
)
-+

Zrédfo: Opracowanie wiasne .
openstreetmap.org
L

et
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Jak to sie robi na sSwiecie? (cd.)

Model finansowania

\

Model tradycyjny PPP / koncesja

Model mieszany
(tradycyjny/koncesja)

Poréwnanie wielkos$ci ex-ante i ex-post

ruchu na wybranych odcinkach linii Poréwnanie naktadéw inwestycyjnych ex-ante
Madryt - Barcelona Mardyt-Barcelona [tys. PAX] i ex-post [mIn EUR, w cenach z 2008 r.]
Struktura finansowania (faza budowy) 4ooo ,

1800
o A+29%
= 1500
o
E; 0
) Fundusz ﬁ v'17A) 1200
o Spojnosci

2%
g 32 2000 O v_74% 900
2
% Rzad hiszpanski 600
= 47%
o
2 300
©
c
T o . , o B N NN
Madrid-Barcelona Madrid-Zaragoza  Tarragona-Barcelona 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

TEN-T
1%

ex-ante [ ex-post mex-ante ©ex-post

» Wyzszy niz prognozowany ruch na odcinku Madryt - Barcelona - poprzez odebranie istotnej czesci pasazerdéw ruchu samochodowego
i lotniczego, ale istotnie nizszy na innych odcinkach trasy;
» Wyzsze koszty catkowite od przewidywanych w analizach ex-ante projektu;

» Opdbznienia w realizacji (planowano ukonczenie odcinka do Barcelony do roku 2007 oraz wybudowanie przedtuzenia do Figueres do 2009
roku - tymczasem trase do Barcelony otwarto w 2008, natomiast odcinek do Figueres jest wcigz w budowie) .
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Jak to sie robi na sSwiecie? (cd.)

Model finansowania

Model mieszany
(tradycyjny/koncesja)

Model tradycyjny PPP / koncesja

LGV Bretagne - Pays de la Loire
(PPP)

LGV Sud Europe Atlantique

Planowana do budowy linia taczaca

Rennes z Le Mans. Po ukoriczeniu Perpignan - Figueres

linia ma by¢ obstugiwana przez SNCF*

- francuskg panstwowg spotke FPTRE s Ye- 7 =0
przewozowg. 28 lipca 2011 roku : » \

podpisany zostat kontrakt na "\ 8 - )
zaprojektowanie, budowe, R 2, ; ¢ f '

finansowanie i utrzymanie linii : . o/
pomiedzy Eiffage a RFF**. Planowane .

rozpoczecie budowy: jesiert 2012 r. i//\ :
" Diugos¢ linii: 214 km A EURS T~ : | | AR L S
o E Maksymalna predkosé¢: 320 km/h o <4 o *ﬁ# s v 5@“ Mo
g'E Czynna od: 2017 r. (termin planowany) . = — . ‘ T ) = ~igh * N %’gi’t‘,’ﬁaﬁiﬁgf’fzp"“f
8 Czas podrézy: 1h 17 min R A s Ny . ~ wyh PR LTS

taczna wartos¢ kontraktu: 3,3 mid EUR

*  Société Nationale des Chemins de fer francais
** Réseau Ferré de France
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Model tradycyjny

Jak to sie robi na sSwiecie? (cd.)

Struktura projektu

Model finansowania

Model mieszany

PPP / koncesja (tradycyjny/koncesja)

LGV Bretagne - Pays de la Loire
(PPP)

LGV Sud Europe Atlantique
Perpignan - Figueres

oy T T T T T T T T T T T
1 I
SESER) | T Budowa Utrzymanie |
I
Samorzady : + |
I
I
>|  Paysdela Loire | Sptata dtugu !
I Subwencje :
-=> ; I
> Bretagne Sponsoréw :
fontrakt oI Eiffage =+ :
RFF 25 lat :
Finansowanie Sponsorzy <~
AFtif* organizowane
przez Eiffage
* L'agence de financement des infrastructures de

transport de France

2011 Ernst & Young — wszelkie prawa zastrzezone
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Jak to sie robi na swiecie? (cd.)

Model finansowania

PPP / koncesja

LGV Bretagne - Pays de la Loire

(PPP)

28 lipca 2011 roku podpisany zostat kontrakt na 25
lat pomiedzy Eiffage a RFF.

Na jego mocy Eiffage ma zaprojektowaé, zbudowac,
sfinansowac oraz utrzymywac linie KDP Bretagne -
Pays de la Loire. kaczna wartos$¢ kontraktu wynosi

3,3 mld EUR.

Kontrakt zostat podzielony na dwie fazy: budowy oraz
utrzymania . Eiffage bedzie otrzymywat
wynagrodzenie na zasadzie optaty za dostepnosc.

2011 Ernst & Young — wszelkie prawa zastrzezone

LGV Sud Europe Atlantique
Perpignan - Figueres

Eiffage w celu sfinansowania budowy zaciggnat dtug w 12 bankach komercyjnych.

rogo  Mnlel
Refinansonane 7 800
EBI 550
Caisse des Depots 250
Banki komercyjne 530

Dostepnoscé
(faza)

Faza budowy

Faza utrzymania

Faza utrzymania

Faza utrzymania

Marza (ponad EURIBOR)

195 bps

Brak danych

Brak danych

Pierwsze 5 lat: 195 bps;
Nastepne 10 lat: 220 bps;
Ostatnie 5 lat: 240 bps
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Jak to sie robi na swiecie? (cd.)

Model finansowania

Model mieszany
(tradycyjny/koncesja)

5 \
[ Wi o
LGV Bretagne - Pays de la Loire /" 7
{ Wl ¢

LGV Sud Europe Atlantique /é R
T ! i

Model tradycyjny PPP / koncesja

(koncesja)
Perpignan - Figueres

Linia taczaca Tours z Bordeaux. Budowa trasy pozwoli na szybsze potaczenie
miedzy lle de France, centrum kraju, Poitou-Charentes oraz Regionem
Akwitanii, a takze na skrécenie czasu podrdzy na odcinku z Paryza w kierunku
Hiszpanii. Planuje sie, ze po ukonczeniu obstugiwana bedzie przez francuskiego

Poitou-Charentes

narodowego przewoznika - SNCF. Planowane rozpoczecie prac zwigzanych % A
z realizacjg inwestycji: pierwsza potowa 2012 roku. i s ;-’

‘ J Limo?a
Dtugos¢ linii: 340 km : ' =L \
Maksymalna predkos¢: 300 km/h & iy 5
Czynna od: 2016 r. (termin planowany) r

Czas podrézy: budowa linii pozwoli skréci¢ czas podrdézy z Paryza

do Bordeaux z ponad 3h do 2h 5 min ANV : Brived
taczna wartos¢ kontraktu: 7,8 mid EUR /
Zrédio: Opracowanie wiasne na podst. "»

openstreetmap.org ",

()
c
N
=
c
<
(8]
()
-+~
()
c
©
(a]

Bordeaux
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Jak to sie robi na swiecie? (cd.)

Model finansowania

PPP / koncesja

LGV Bretagne - Pays de la Loire

LGV Sud Europe Atlantique
(koncesja)

Perpignan - Figueres

» 16 czerwca 2011 roku podpisana zostata 50-letnia koncesja, na mocy ktérej LISEA bedzie realizowata, finansowata, a nastepnie
utrzymywata linie KDP z Tours do Bordeaux (LGV Sud Europe Atlantique);

» Udziatowcami LISEA sg VINCI SA (33,4%), CDC Infrastructure, nalezgce do Caisse des Depots (25,4%), Meridiam Infrastructure ,
ktore przejeto wczesniejszego udziatowca - spotke celowg SOJAS (22%) oraz fundusz inwestycyjny zarzadzany przez AXA Private
Equity (19,2%);

» Kontrakt na zaprojektowanie i budowe zostat przyznany spétce COSEA kontrolowanej przez VINCI Construction, natomiast projekt
i budowa linii majg zosta¢ wykonane przez spétke MESEA, ktérej 70% udziatéw nalezy do VINCI Concessions, a 30% do Inexii;

» Watpliwosci moze budzi¢ uwarunkowanie czesci wynagrodzenia od poziomu ruchu, gdy w zasadzie z linii korzystac¢ bedzie wytacznie
SNCF.

2011 Ernst & Young — wszelkie prawa zastrzezone
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Jak to sie robi na sSwiecie? (cd.)

Model finansowania

Model mieszany

Model tradycyjny PPP / koncesja (tradycyjny/koncesja)

,, LGV Bretagne - Pays de la Loire . .
Zrédio Wysokosc 2 il Struktura finansowania
[mid EUR] LGV Sud Europe Atlantique
(koncesja)
LISEA, w tym: 3,8 - ;
Perpignan - Figueres
Udziatowcy 0,8
RFF; 13%
Kredyt bankowy
gwarantowany 1,1 Koszt dtugu gwarantowanego (1 060
e przez rzqd francuski min EUR) zostat ustalony na poziomie fUEv FZQIS_
2 Dtug 0.6 EURIBOR powiekszonego o 145 bps, Sam;?.g;ﬂi,.gs%
g niegwarantowany ' a po 10 latach 0 175 bps.
©
= Fundusz Marza dtugu niegwarantowanego
- pozyczkowy . S
0,8 przez rzad francuski ma wynosic przez
zarzadzany przez . .
Caisse des Depots pierwsze 10,Iat 300 bps, a nastepnie
ma wzrosnac¢ do 430 bps.
Kredyt EBI 0,6
Rzad francuski, 30
samorzady, srodki UE '
RFF 1,0
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Jak to sie robi na sSwiecie? (cd.)

Model finansowania

Model mieszany
(tradycyjny/koncesja)

Model tradycyjny PPP / koncesja

LGV Bretagne - Pays de la Loire
LGV Sud Europe Atlantique
Perpignan - Figueres
(koncesja) . _ B ‘
Odcinek taczacy lezace we Francji miasto Perpignan i hiszpanskie - \h Ly ( ;‘".'
Figueres. Kluczowym element dla transeuropejskiej sieci Kolei Duzych ot '

Predkosci. Podtgczenie tego odcinka do sieci KDP Francji oraz
Hiszpanii znacznie skrdci czas podrézy miedzy tymi panstwami.

Linia jest przeznaczona zaréwno dla ruchu pasazerskiego, jak

i towarowego. W celu zapewnienia interoperacyjnosci zostata
wyposazona w system ETCS 2. Pomimo, ze odcinek zostat
wybudowany juz w 2009 roku, dopiero okoto roku 2012 bedzie w
petni funkcjonalny, gdyz wtedy ma nastgpi¢ ukonczenie budowy
odcinka Barcelona - Figueres.

Dtugosc linii: 44,4 km

Maksymalna predkos$é: 350 km/h
Czynna od: 2009 .

Czas podrézy: 23 min

taczny koszt budowy: 1,1 mid EUR

()

N
()
= 2
==
Qs
)
L

1AL
dfo: Opracowanie wiasne na podst.
| openstreetmap.org
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Jak to sie robi na swiecie? (cd.)

Model tradycyjny

Struktura finansowania (faza budowy)

Model finansowania

Model mieszany

PPP / koncesja (tradycyjny/koncesja)

TP Ferro

~
>
2
o
o
=
a
o
N
©
<L
A
&
c
S
=
o
(%]
c
c
=
i

* Podzielone po réwno pomiedzy rzady Francji i Hiszpanii
**  Podzielone po réwno pomiedzy obu udziatowcow spotki

TP
Ferro;
9%

Dtug; 45%

Rzad francuski;
23%
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Zrédto Wysoko$¢ [mld EUR] LGV Bretagne - Pays de la Loire
Dotacja rzadowa 0,5 LGV ‘Sud Europe Atlantique
Perpignan - Figueres
Dtug 0,5 (koncesja)
Srodki wtasne 0,1%*

W celu realizacji inwestycji zostata zatozona spétka TP Ferro, w ktorej po 50%
udziatow miaty Eiffage oraz ACS Dragados Concesiones de Infraestructuras;

TP Ferro otrzymato 50-letnig koncesje na zarzadzanie odcinkiem, na mocy ktérej na
wiasne ryzyko miato zbudowac i sfinansowac linie w zamian za mozliwo$¢ pobierania
optat od operatordw korzystajgcych z trasy;

6 listopada 2009 roku, ze wzgledu na opdznienia po stronie hiszpanskiej (potgczenie
Barcelona - Perpignan zostanie otwarte dopierow 2012 r.), wydtuzona zostata
koncesja dla TP Ferro z 50 lat do 53 lat oraz zagwarantowane zostaty dodatkowe
ptatnosci by zapewnic stabilno$¢ finansowg spotki;

W roku 2009 TP Ferro otrzymato od rzadu hiszpanskiego dodatkowe wsparcie

(w formie dtugu) w wysokos$ci 20,4 min EUR. Na lata 2010-2012 zabezpieczono
dodatkowe finansowanie w formie dtugu w wysokosci 45,9 min EUR oraz 62 min EUR
dodatkowego bezzwrotnego wsparcia. Miato to na celu zapewnienie finansowej
stabilnosci spotki zagrozonej z powodu opdznien w budowie odcinka Barcelona -
Figueres.
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Jak to sie robi na sSwiecie? (cd.)

Model finansowania

\’

Model mieszany
(tradycyjny/koncesja)

Model tradycyjny PPP / koncesja

HSL Zuid

Linia HSL Zuid stanowi odcinek tgczacy Amsterdam z granica
belgijska, a tym samym z ogdlnoeuropejska siecig Kolei Duzych
Predkosci. Dzieki realizacji tej inwestycji znacznie spadt czas
podrézy pomiedzy Amsterdamem a Paryzem, czy Brukselg.

Budowa tego 100-kilometrowego KDP odcinka byta utrudniona
ze wzgledu na uksztattowanie terenu. Konieczne byto
zbudowanie tuneli, akweduktu oraz wielu obej$¢ i mostow.

Dtugos¢ linii: 125 km (w tym 100 km linii KDP)

Maksymalna predkos¢: 300 km/h

Czynna od: 2009 .

Czas podrézy: 59 min (Amsterdam - Breda)

taczny koszt budowy: ok. 7 mid EUR (przewidywany 3,9 mid EUR)

()
N
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= £
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)
-+

b “Zrédfo: Ograt’:oy_vanie__w ine na podst.
e < “openstreetmap.org L
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Jak to sie robi na swiecie? (cd.)

Model finansowania

\

Model mieszany
(tradycyjny/koncesja)

Model tradycyjny PPP / koncesja

HSL Zuid

» Podpisana zostata 25-letnia koncesja pomiedzy holenderskim
rzagdem a Infraspeed B.V., na mocy ktérej koncesjonariusz miat
sfinansowac inwestycje w systemy sygnalizacji i telekomunikacji.
Udziatowcami Infraspeed sg Fluor Infrastructure B.V., Siemens
Nederland N.V. , Koninklijke BAM NBM N.V., HSBC Infrastructure
Ltd oraz Innisfree Nominees Ltd;

» Koncesja obejmowata planowanie, realizacje, finansowanie oraz

Schemat organizacji inwestycji

Infraspeed B.V.

A4

Infrastruktura

2 o
utrzymanie systemu ETCS (sygnalizacja), systemow zasilania oraz :’% §
2 5 2 . 2 Svystem Eksploatacja
systemow bez.pleczenst.wa, o By 2| & y y v NS Hispeed
» Wynagrodzenie oparte jest na mechanizmie optaty za dostepnosc. I = (przewoznik
. o 7 > .
Optata ta jest czesSciowo pokrywana z planowanych wptywow od NS % kolejowy)
o
o

Hispeed - jedynego przewoznika dopuszczonego na okres 15 lat na

tej linii. Ponadto w przypadku dostepnosci infrastruktury ponizej

99,46% rzad bedzie miat prawo do zmniejszenia podstawy optaty;
» W wyniku trudnos$ci w zarzadzaniu podzielong na rézne fazy

realizacjg projektu, wystapity znaczne opéznienia w realizacji oraz . Optata za korzystanie
1ap ,J ystapity P ) Rzad holenderski
wzrost kosztéw budowy.

Budowa
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Jak to sie robi na sSwiecie? (cd.)

Model finansowania

Model tradycyjny PPP / koncesja

Linia bez wyposazenia telekomunikacyjnego i sygnalizacji oraz systeméw
bezpieczenstwa zostata sfinansowana przez rzad holenderski. Cato$¢

\’

(tradycyjny/koncesja)

Model mieszany

kosztéw zwigzanych z wzrostem budzetu projektu ponosit rzad. L
ui
Sfinansowanie i budowa sygnalizacji oraz infrastruktury telekomunikacyjnej
zostato zlecone w formie koncesji. Lgczna wysoko$¢ kontraktu na systemy
wyniosta 1,32 mld EUR. Zmiany budzetu HSL Zuid
8000
Struktura finansowania systemow
sygnalizacyjnych i telekomunikacyjnych 7000+
(faza budowy)
% _ 60007
‘c 0:
3 y:11% D so00]
© v
o =
~ - _
9 g 4000
c ke
2 @
2 Kredyt 3000-
(72}
= bankowy ;
i..E. 54% 2000
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Wybrane wnioski

1. Wspotpraca z sektorem prywatnym

» Coraz powszechniej wykorzystywane sg rézne formy wspotpracy pomiedzy sektorem publicznym oraz prywatnym;
» Projekty zwigzane z budowg sieci KDP postrzegane sg przez inwestoréw jako wigzace sie z duzym ryzykiem, gtdwnie ze wzgledu na
bardzo wysokie naktady finansowe w fazie realizacji, dtugi okres zwrotu oraz zréznicowane potrzeby wszystkich interesariuszy;

» Zaangazowanie sektora prywatnego pozwala na efektywne wykorzystanie kompetencji podmiotéw prywatnych oraz zmniejszenie
obcigzen budzetowych;

2. Wsparcie ze strony sektora publicznego

» Bezpos$redni udziat sektora publicznego - takze w finansowaniu inwestycji - jest krytycznym czynnikiem sukcesu;

3. Struktura projektu

» Struktura projektu powinna by¢ okre$lona na odpowiednio wczesnym etapie;

» Istotne jest skonfrontowanie struktury projektu z rynkiem w celu wypracowania rozwigzania rozumianego i akceptowanego przez
wszystkich interesariuszy, w tym ewentualnych partneréw prywatnych;

» Nieistnigje jedna, optymalna struktura realizacji projektu zwigzanego z budowa linii KDP - kazdy projekt powinien by¢ indywidualnie
rozpatrzony w celu okreslenia optymalnej struktury realizacji;

4. Alokacjaryzyka

» Proces ustalenia struktury inwestycji i wspotpracy w trybie PPP / konces;ji jest trudny i czasochtonny - istotne jest wczesne rozpoczecie
rozmow z podmiotami prywatnymi - moze natomiast wygenerowac istotne korzysci, w tym finansowe oraz ekonomiczne;

» Wiasciwa alokacja ryzyk jest krytycznym elementem stanowigcym o sukcesie kazdego projektu budowy KDP z udziatem sektora
prywatnego;

» Préby transferu zbyt duzej czesci ryzyka na inwestoréw prywatnych moga spowodowac spadek zainteresowania rynku udziatem
w realizacji projektu oraz prowadzi¢ do nadmiernego zwigkszenia kosztédw inwestycji;

» Ryzyko ruchu jest trudno transferowalne - zwykle pozostaje po stronie sektora publicznego.

2011 Ernst & Young — wszelkie prawa zastrzezone



Nastepne dziatania dla KDP

w Polsce
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Co dalej, Polsko?

Krytyczne elementy

KTO ? Struktura projektu

—> Unia Europejska
—> Rzad

—> Samorzady

—> Prywatni inwestorzy
—> Banki

ILE ? Kontrybucja panstwa, samorzgdéw oraz Unii Europejskiej

—> Fundusz Spéjnosci na lata 2014-2020
—> Kredyt z EBI
—> Udziat panstwa i samorzadow

Alokacja ryzyk - okreslenie jakie sg warunki brzegowe, tj. jakie ryzyko gotowy jest przyjaé¢ na siebie

JAK? inwestor prywatny

W przypadku realizacji inwestycji z wykorzystaniem modelu

Obcigzenie budzetu panstwa [wartosci szacunkowel {154y cyinego cze$é naktadéw zwiazanych z budowa linii Y

~20mid PLN (okoto 20 mld PLN - fundusze UE) obcigzy budzet paristwa.
+ko;jyrggs'j;§§mgu Dodatkowo budzet zostatby obcigzony takze kosztami obstugi

zwiekszonego dtugu publicznego.

Przerzucenie czesci ryzyk na partneréw prywatnych pozwala
istotnie zmniejszy¢ wynikajgce z inwestycji obcigzenie
budzetu.

Warte rozwazenia i analizy: obcigzenie partnera prywatnego
ryzykiem wzrostu koszéw budowy, osiggniecia zaktadanych
parametrow eksploatacyjnych (kontrakt ,,pod klucz"),

: , wzrostu kosztodw utrzymania i odtworzenia.
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Co dalej, Polsko? (cd.)

Krytyczne elementy

KIEDY ? Szacunkowy harmonogram realizacji inwestycji z udziatem partnera prywatnego (bez fazy wstepnych analiz)

Przetarg na LGV Sud Europe Atlantique:

Aby zdazy¢ 7 realizacja Ogtoszenie przetargu: 1 marca 2007

budowy linii Y do roku Rozstrzygn.iecie przetz.arg.u: 16 czerwca 2011 r.] taczny czas potrzebny
Czas trwania: 51,5 miesigca na wybor partnera

2020/2022 (co . . e .

pozwolitoby na Przetarg na LGV Bretagne - Pays de la Loire: i realizacje projektu:

wykorzystanie funduszy Ogtoszenie 'prz.e_targu': 24 grudnia 2008 r.

UE) konieczne jest jak Rozstrzygn.le.ue. 23 Ilpca 2011r. 7 - 1 1 |at

najszybsze podjecie Czas trwania: 31 miesiecy

dziatan majacych na celu Etap projektowania i budowy: 4 - 7 lat

wybdr struktury realizacji

projektu.

Szacunkowy harmonogram realizacji inwestycji w systemie tradycyjnym (bez fazy wstepnych analiz)

Etap planowania i przetargéw: 2 - 3 lata

Etap projektowania i budowy: 4 - 7 |at 6 - 1 O Iat

OPERATOR ? Operator panstwowy, czy prywatny (koncesja) ?
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Oswiadczenie

Niniejsza prezentacja zostata przygotowana przez Ernst & Young na podstawie danych z publicznie dostepnych
zrodet. Ernst & Young nie dokonat weryfikacji zadnych informacji zamieszczonych w niniejszym dokumencie i nie
jest odpowiedzialny za ich poprawnos¢.

Ernst & Young nie ponosi odpowiedzialnoSci za dziatania podejmowane przez jakiekolwiek podmioty w zwigzku
z informacjami przedstawionymi w prezentacji oraz za btedne interpretacje tresci prezentacji wynikajace
z zaniechania wyjasnienia watpliwosci interpretacyjnych z Ernst & Young.

Ernst & Young nie bierze zadnej odpowiedzialnosci za btedy, pominiecia oraz kompletnos¢ i prawdziwos$¢
informacji, ktoére zostaty wykorzystane w zwigzku z opracowaniem niniejszej prezentacji. Ernst & Young nie
ponosi réwniez zadnej odpowiedzialnosci za ewentualng szkode powstatg wskutek nieprawidtowosci lub
niekompletnos$ci uzyskanych informacji ani na skutek wnioskéw z nich wynikajacych.
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Ernst & Young
Audyt | Doradztwo podatkowe | Doradztwo
transakcyjne | Doradztwo biznesowe

Informacje o Ernst & Young

Ernst & Young jest globalnym liderem

w zakresie ustug audytorskich, podatkowych,
transakcyjnych i doradczych.

Na catym swiecie 141 000 naszych
pracownikoéw jednoczg wspodlne wartosci

i Swiadczenie wysokiej jakosci ustug.
Zmieniamy rzeczywistos¢, pomagajac naszym
pracownikom, naszym klientom oraz naszej
coraz szerszej spotecznosci w wykorzystaniu
ich potencjatu.

Aby uzyskaé wiecej informacji, odwiedz
www.ey.com/pl.
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