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UvoD

Razvejana, sodobna in dobro vzdrzevana avtocestrastruktura je eden izmed osnovnih
pogojev za gospodarsko rast drzave, saj owepguzpostavitev novih poti med
gospodarskimi subjekti ter prihranedasa, ki se kaze tudi v izboljSani strosSkovni
uc¢inkovitosti.

Tradicionalno so drzave izgradnjo avtocestnega pjardinancirala neposredno iz
prora&una, saj sta bili za zasebni sektor velika inv@atiter dolgor@nost projektov
neprivliani. Tako je bilo vse do osemdesetih let prejSnggéetja, ko so bile drzave zaradi
proraunskih omejitev prisiljene posetudi po drugih metodah financiranja. Postopoma se
je uveljavil model, ki je temeljil na sodelovanpvpega in zasebnega sektorja. Od 90-ih let
prejSnjega stoletja je v rabi pojem angl. publicspie partnership (PPP oz. javno-zasebno
partnerstvo). Slednjega so pri izgradnji avtocgsirabile tudi evropske drzave. Novinka
na stari celini je bila v 60-ih letih Spanija, v-BOpa je pobudo prevzela Velika Britanija.
V zadnjem desetletju pa je JZP dobilo nov zagorgkviru novih politik se njegove
uporabe vedno pogosteje posluzujejo tako nidarice Evropske unije, katerih avtocestna
infrastruktura mono zaostaja za povpraSevanjem, in stdaaice, ki se safajo s tezavo
vzdrzevanja obstoje mreze in pomanjkanjem proraskih sredstev.

V prvem poglavju najprej podajam opredelitve osnbvpojmov, ki so pomembni za
razumevanje celotnega diplomskega dela. V okviga tsklopa je predstavljen tudi
gospodarski pomen avtocest in njihove druzbeno-@ekshke koristi. V nadaljevanju, v
drugem poglavju, so podrobneje predstavljeni modetielovanja javnega in zasebnega
sektorja, ki jim sledi predstavitev tveganj sodetil) strani in naini zavarovanj pred
njimi.

V tretiem poglavju sledi zgodovinski pregled JZEwropi v 20. stoletju ter podrobnejSa
analiza izkusenj Velike Britanije, Madzarske, Sparin Nentije. Opisane so politike
drzav na podrgu JZP ter njihove izkusnje v getnih projektin JZP. Osem predstavljenih
projektov izgradnje in obnove avtocest zajema poade@i opis izbora koncesionarija,
finantne strukture projekta, cestninjenja oz.cphanja setne cestnine ter porazdelitev
tvegan.

Na koncu podajam Kkljtne ugotovitve, ki zajemajo izkoti&ne prednosti JZP s strani
javnega in zasebnega sektorja. Podrobneje je prdsta tudi vioge drzave v omenjenih
projektih in tezave, s katerimi sta se pri urésmanju sodelovanja s@ala javni in zasebni
sektor. JZP so priljubljena tema tudi pri nas, 2atem sklopu predstavim tudi politiko
izgradnje avtocestne mreze v Sloveniji in moznpstrabe JZP na nasih tleh.



1 OPREDELITEV OSNOVNIH POJMOV

Na za&etku podajam definicije osnovnih pojmov, katerihotgba je v diplomskem delu
pogosta, zato morajo biti razumljivi.

Obstaja mnogo definicij javno-zasebnega partnergtvaadaljevanju JZP), vendar pa
nobena ni splosno sprejeta, saj se JZP stalnotro tazvija. Mednarodni denarni sklad
opredeljuje JZP kot vklgigevanje zasebnega sektorja pri zagotavljanju irfuksirnih
sredstev in storitev, ki jih je tradicionalno zaavjala drzava (Public Private Partnership,
2004, str. 4). Enotna opredelitev pojma na ravniogske unije ne obstaja. Evropska
komisija je v Zeleni knjigi (2004, str. 3) opredaliJZP kot vse oblike sodelovanja med
javnim in zasebnim sektorjem s cillem razvoja alrajanja aktivnosti, ki so v javnem
interesu. Jus (2006, str. 20) opredeljuje JZP kedjanje doloenih javnih storitev (sluzb)
na podlagi pogodb o upravljanju in koncesij, dazédsebnemu sektorju za gradnjo,
vzdrzevanje in financiranje te infrastrukture tegravljanje dejavnosti, kjer drzava in
zasebni sektor v obojestransko korist nastopatartnerskih odnosih. Kova(2007, str.
21) poda natamo opredelitev JZP in pravi, da slednje obsegadrazloblike sodelovanja
med javnimi organi in poslovnim svetom, katerihj g8 zagotoviti zasebno pobudo za
financiranje, upravljanje, vzpostavitev, prenovadenje ali vzdrzevanje infrastrukture
oziroma izvajanje javnih storitev. Pri tem so &iree dolgor@ne pogodbe, delitev tveganja
med parterjema ter delite¥inkov poslovanja.

Organizacija za gospodarsko sodelovanje in razebpida javni sektor kot sploSno viado
vklju¢no z vsemi javnimi druzbami in centralno vlado. &sebni sektor vklguje zasebne

druzbe, gospodinjstva in neprofitne organizacijeslidzijo gospodinjstvom (Organizacije
za ekonomsko sodelovanje in razvoj, 2008).

Blatnik (2003, str. 14) avtocesto opredeljuje kesto, namenjeno samo motornim vozilom
z najmanj dvema fizno lotenima voznima pasovoma, ki imata vsaj dva prompasava

v vsako smer in odstavnim pasom ali odstavnimi misaer ima krizanja z drugimi
prometnicami izvedena v radtih nivojih in se druge ceste nanjo navezujejo samaixo
posebnih prikljgkov.

1.1 Gospodarski pomen avtocest in druzbeno-ekonomskesko

Razvita avtocestna mreza prinaSa gospodarske ials®cpriloznosti in ugodnosti, ki
vplivajo na celotno gospodarstvo, medtem ko slaavita prinaSa gospodarske stroske v
smislu man;jsih ali izgubljenih priloZnosti. Spredgéi ne smemo tudi socialnih in okoljskih
obremenitev.

Avtoceste vzpostavljajo nove poti med gospodarslguntijekti. Proizvajalci imajo dostop
do SirSega trzi& ter nove delovne sile, potrosniki do novih prodev. Zaradi dostopa do
vecje in bolj raznolike vrste inputov ter obSirnejSelgga se pow&a tudi produktivnost
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proizvajalcev. Prednost dobro razvite avtocestfrastrukture je tudi prihnranetasa, tako

v potniSkem kot transportnem prometu, kjer je paigle izboljSana tudi stroSkovna
ucinkovitost (Rodrigue, Comtois & Slack, 2006, st88). Gradnja, vzdrZzevanje in uporaba
avtoceste vpliva tudi na nastanek novih delovnilstm&vropsko Zdruzenje za ceste
ugotavlja, da je bilo pri izgradnji 455 kilometrskegtoceste A10 v Franciji na 1 kilometer
ustvarjenih v povprgu 4,06 delovnih mest. Od tega 1,1 cestnih delavOgy policistov,
0,8 v delavcev v postrezbi, 0,6 v postajahster 1,06 v okviru stranskih pogodbenikov.
Tudi francoska vlada je v patitu leta 1995 razkrila, da investicija v avtocesgteSini 150
milijonov evrov ustvari v povpigu 3.240 novih delovnih mest. Od tega 1.210 v
gradbenistvu, 575 v aktivnostih potrebnih pred kagijo (svetovanje, ratovanje,
administracija) in 800 delovnih mest, ki so povezanupravljanjem denarnega toka od
investicije (The Socio-economic Benefits of Road&urope, 2006, str. 3-5). Poleg tega je
Palanza (2002, str. 7-9) v Studiji za Evropsko stiegsko banko ugotovil, da ima deset od
Stirinajstih  avtocestnih infrastrukturnih projektomajmanj 13 odstotno donosnost
investicije, medtem ko je pri Stirih od petih ptewanih projektih gradnje Zeleznic bila
med O in 4 odstotki. Z razvejano avtocestno mreuda boljSi dostop do izobraZzevanja,
zdravstvenih storitev in svoje sluzbe tudi upor&hmzila.

Avtoceste same po sebi ne prinaSajo le prednostjoflo se zanje porabijo obseZzna
kvalitetha zemlji8a, vrednost zemlj8& ob avtocesti pa se zmanjSa tako zaradi
onesnazenosti zraka kot hrupa. Ko je presezena lpnosgy avtocest, se pojavijo zastoji.
Prav tako z nar&ajo¢im prometom nard&a Stevilo nesrg ki imajo druzbeno-ekonomske
posledice na zdravnisko oskrbo, zavarovanje, nateriSkodo in izgubo Zivljenja (The
Socio-economic Benefits of Roads in Europe, 200614-18).

2 JAVNO-ZASEBNO PARTERSTVO

Horvat (2007) pravi, da zeli drzava s sklepanjer® fioveéati winkovitost in kvaliteto
storitev, ki jih tradicionalno zagotavlja sama, p&ati investicije v infrastrukturo,
zagotoviti prenos dinkovitosti iz javnega v zasebni sektor ter delitieganja in
ucinkovitosti med javnim in zasebnim sektorjem.

V Prilogi 1 so prikazani subjekti, ki so udelezgmi nartovanju, gradnji in upravljanju
transportnih projektov na podlagi JZP. In sicenagpomembnejSe skupine: uporabniki, ki
so tudi davkopl&evalci, javni sektor ter zasebni sponzorji, ki evgrani s posojilodajalci.
Javni sektor zagotovi storitve drzavljanom v zameo polittno podporo in pritok
davkov. Drzava tudi nadzoruje dejanja sponzorjevlanko za pritegnitev zasebnega
sektorja ponudi tudi garancije, delno sodelovanjeinvestiranju v infrastrukturo ipd. V
zameno SO sponzorji pripravljeni prevzeti nase émia tveganja in delovati v skladu s
podpisano pogodbo.



2.1 Modeli sodelovanja javnega in zasebnega sektorja

Drzave imajo na voljo Ve oblik JZP za zagotavljanje infrastrukturnih stewitin
financiranja infrastrukturnih dejavnosti. Sledngeasnoven pogoj za uspesnost drzave, saj
omoga&ajo in pospesujejo gospodarsko rast ter viSjo @ngko raven prebivalstva.
Yescombe (2007, str. 1) deli infrastrukturno naorekmsko (transportna infrastruktura,
vodovodna in elekttha omrezja ter mreze za odpadne vode — torej infildara
pomembna za vsakodnevno ekonomsko aktivnost) iralsoc(Sole, bolniSnice, knjiznice,
zapori).

Na Sliki 1 so predstavljene oblike zagotavljanj&astrukturnih storitev in financiranja
projektov na podrgu infrastrukturne dejavnosti. NajpogostejSe oblikagotavljanja
avtocestne infrastrukture zajemajo podelitev koijceblike projektnega financiranja ter
pogodbe o vodenju in upravljanju. NaStete so v Iadanju tudi podrobneje
predstavljene.

Slika 1: Oblike zagotavljanja infrastrukturnih sti@v in financiranja projektov na podifu infrastrukturne
dejavnosti

Oblike zagotavljanj
infrastrukturnih
storitev in
financiranja
infrastrukturnih
dejavnosti

Partnerstvo med
javnim in zasebni

Klasi¢na oblika

| | | | | |
Pogodbe o Pogodbe o voden; Pogodbe o najem Koncesijske Oblike projektneg Delna ali popolna
upravljanju storite in upravljanju (angl lease pogodbe financiranja privatizacija
(angl.service (angl.managemen contracty (angl.pure
contracty contractg concessions
LastniStvo nad objektom (infrastrukturo) ostajakah javnega sektorja (drzave). LastniStvo nad objektom seczsno

ali trajno prenese na zasebni sektor,
ki je odgovoren za financiranje
projekta.
® >

Nara&ajoca stopnja udeleZzbe zasebnega sektorja

Vir: M. Mrak, M. Gazvoda & M. Mrak, Prir¢énik za projektno financiranje: alternativna oblikaanciranja infrastrukturnih objektov,
2005, str. 38; Lastna priredba.

S klasEno obliko financira javni sektor gradnjo infrasttute na podlagi lastnih prihodkov

(pobrani davki, prihodki od zagotavljanja drzavmsiforitev, drzavne takse, neto didk

podjetij javnega sektorja, prihodki od prodaje jega premozenja in prihodki od obresti)
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ali/in z najemanjem posojil pri dorid zasebnih virih (in sicer z izdajo obveznic), z
najemanjem posojil pri komercialnih bankah ali indualnih vatevalcih in pri
pokojninskih skladih. Drzava ima najvisjo kreditnerstitev glede na ostale ekonomske
subjekte v drzavi, zato lahko pridobi firgr@a sredstva v tujini po nizji obrestni meri
(Filipi¢, 1997, str. 5).

2.1.1 Pogodbe o opravljanju storitev

V primeru sklenitve pogodbe o upravljanju storitgv javni sektor Se vedno lastnik
premozenja in je odgovoren za vodenje in uprawjanjrastrukturne dejavnosti. Ostaja
nosilec tveganja poslovanja, saj je zasebni setigovoren le za zagotavljanjec¢itm
vnhaprej doléenega obsega storitev. Potrebno je poudariti, dejdo zasebnega sektorja
odvisno od kvalitete opravljene storitve. Pogodbagjpogosteje sklepajo za vzdrzevanje
infrastrukturnih objektov, nujna popravila, zbiragl&il ipd. ter so sklenjene za obdobje
enega ali dveh let in so pogosto tudi obnovljivergk et al, 2005, str. 42). Tako so
sklenjene pogodbe o pobiranju cestnine v Bigra podjetjem Toll Collect.

2.1.2 Pogodbe o vodenju in upravljanju

LastniStvo nad objektom ostaja v rokah drzaveel§g vedno nosilka komercialnih tveganj
in je odgovorna za kvaliteto in keéino storitev, financiranje novih investicij in daéltev
prave cene. Zasebni sektor popolnoma samostojndrvogravlja javno sluzbo in je za to
placan s proré&unskimi sredstvi, kamor se tudi vrnejo prihodki @gjavnosti. Pogodbe se
obicajno sklenejo za obdobje treh do petih let, pogpatso le uvod v tesnejSe sodelovanje
javnega in zasebnega sektorja. Zasebni sektorsjarplz doléeno premijo, vendar pa je
lahko v okviru JZP sklenjena tudi bolj zapletengqdba, ki nudi v§e spodbude za bolj
u¢inkovito vodenje (Mrak et al., 2005, str. 42-43nkEne pogodbe so pogoste v Spaniji na
primeru avtocest; tako podjetje Europistas vodiupravija 45 kilometrsko drzavno
avtocesto Bilbao-Ermua, podjetje Bidelan pa 70rkidrsko avtocesto Ermua-Behovia. V
Veliki Britaniji so bile sklenjene pogodbe za upjamje s cestno razsvetljavo, kar je
vodilo v 30 odstoten prihranek energije in mnogevacije. Tako je pogodbenik vpeljal
novo tehnologijo, ki je podaljSala zivljenjsko dobarnic iz 20.000 na 100.000 ur (Mackie
& Smith, 2007, str. 4).

2.1.3 Koncesijske pogodbe

Kadar konkurenca znotraj dejavnosti ni mégolahko le-to nadomesti konkurenca med
ponudniki za pridobitev koncesije. S sklenitvijo nkesijske pogodbe je javni sektor
(koncedent) Se vedno lastnik infrastrukturnin otpek zasebni sektor (koncesionar) pa
postane odgovoren za zagotavljanje detoh infrastrukturnih storitev, kar vkiuje

vodenje, upravljanje, investicijsko vzdrZzevanje investiranje v nove kapacitete.
Koncesionar s tem pridobi ekskluzivno pravico dapaaganja z osnovnimi sredstvi
objekta, ki so predmet pogodbe navadno tragjod petindvajset do trideset let (Mrak et
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al., 2005, str. 43-44). S strani javnega sektagjaipravljanje s koncesijo zahtevno, saj
mora prav zaradi porazdelitve koristi med koncemigm (dobiki) in kon¢nimi
uporabniki (nizje cene in visja kvaliteta storitezpgotoviti kvaliteten nadzor nad
dolgoranim monopolom koncesionarja. Bousget in Fayard 12@@r. 26-42) poudarjata
pomembnost doliitve naslednjih dol&éil v koncesijski pogodbi v primeru avtocest:
vrednost koncesijske pogodbe, dobo trajanja kojsespogodbe, dotlitev viSine cestnin
in n&in dolatanja cestnin, svobodo koncesionarja, porazdeliweganj med javnim in
zasebnim sektorjem ter vliogo drzave.

2.1.4 Oblike projektnega financiranja

V okviru projektnega financiranja najpogosteje gov o BOT obliki (angl.Build-
Operate-Transfer kjer gre za obliko zagotavljanja infrastrukturrstoritev in financiranja

v okviru katere koncesionar infrastrukturni objegtadi, financira, ga ima v koncesijskem
obdobju v lasti in ga upravlja. Po preteku obdokjanavadno zajema obdobje dvajsetih do
tridesetih let, pa objekt preide v last drzave (2097, str. 22). V Prilogi 0 predstavljeni
osnovni modeli projektnega financiranja in njihaeeneljne zn&lnosti. Razvidno je, da
vecja kot je vkljwwenost zasebnega sektorja, manjSe je njegovo twegaaj ima tako
sektor veji vpliv na dober izid projekta.

2.2 Porazdelitev tveganj med javnim in zasebnim seldon|

Tveganje v tem kontekstu opredeljujemo kot mozmogtibe ali kot odmik dejanskih od
pricakovanih rezultatov. Tveganja, ki jih je potrebnaJXP identificirati in s katerimi
upravljata javni in zasebni sektor lahko razdelimdve skupini. SploSna tveganja, ki jih
v¢éasih imenujemo tudi drzavna tveganja, in so povazarpolittnim, ekonomskim in
pravnim okoljem v drzavi, ter posebna tveganjas&ivezana na posamezen projekt in
njegove posebnosti. Slednja je mdgmadzorovati in obvladovati (Mrak et al., 2003, st
133-135). PodrobnejSa razdelitev in opis tveganjeganih z JZP ter zavarovanje pred
njim je prikazano v Prilogi 3 in Prilogi 4.

V skladu s teorijo se v¥e&o tveganj, ki niso odpravljena ali zmanjSana znnani
instrumenti za&te, pri JZP porazdeli med udelezence iz zasebrsefdorja tako, da
posamezna tveganja prevzame tisti partner, kilgdgna svojo usposobljenost in vlogo v
partnerstvu ter sorazmerno z njihovimigakovanimi koristmi najbolj sposoben nositi in z
njimi upravljati (Jus, 2006, str. 23). Poskaw je tveganje neuspeha projekta manjSe.
Tveganje mora biti v pogodbi jasno definirano iayptako nosilec tega tveganja, ki naj bi
bil tisti sektor, ki bolje upravlja s tveganjem.é&ganje viSje sile navadno prevzame drzava,
preostala porazdelitev pa je v veliki meri odvisyth pogajalskih m& strank (Estache,
Juan & Trujillo, 2007, str. 17).

Porazdelitev tveganja med sektorjema je pomembnb &eega vidika; odkanja, kdaj se
JZP razvrsti v zasebno in kdaj v privatno sferatiSticni urad Evropske unije, Eurostat, je
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v dokumentu »New Decision of Eurostat on Deficitl dxebt Treatment of Public-private
Partnerships« (2004, str. 1) za kriterij objavihpitveganje. In sicer se sredstvo pojavi v
bilanci stanja tistega sektorja, ki je lastnik sted. Ekonomsko lastniStvo se pripiSe
sektorju, ki nosi tveganje izgradnje, ter vsaj emoed teh tveganj: tveganje povpraSevanja
in tveganje uporabnosti. Pri zadnjem zasebni parpe ne zagotovi kaline, ki je bila
pogodbeno dogovorjena, sredstvo ne ustreza vainmogiredpisom ali pa partner ne nudi
dogovorjene kvalitete storitev. Javni sektor v tpnmeru ne nosi tveganjae lahko
znatno zniza periotina pl&ila zasebnemu sektorju. Uvedba kazni, ko zaselbmingane
spostuje doléil pogodbe, bi morala biti samodejna in bi moraeeti vpliv na prihodke in
poslovni izid zasebnega partnerja.

2.2.1 Tveganje ponovnih pogajanj

Analiza podeljenih koncesij v Juzni Ameriki na pogju gradnje avtocest je pokazala, da
so bili pogoji v 60 odstotkih sklenjenih pogodb iprireh letih pomembno spremenjeni.
Izkazalo se je, da je tveganje ponovnih pogajalg aktualno in pomembno, saj imajo vse
sodeluj@e strani v JZP motivacijo za dopolnitev obstejgpogodbe. Javni sektor lahko
Zeli spremembo pogodbe zaradi sprememb prednosabiy, sponzorji in koncesionarji
pa zaradi sprememb v makroekonomskem okolju, grepémisticnin ocen povprasSevanja
ter prenosa izgub na davkopdmalce. Ponovna pogajanja, za katere pobuda prikhaja
zasebnega sektorja za javni sektor niso zazeletnehzazlogov. Iz vidika javnega sektorja
morebitne nove denarne obveznosti niso predvidedezavnem proraunu. Poleg tega
moznost ponovnih pogajanj opogumlja ponudnike, daoj za pridobitev koncesije
uberejo pot postavitve nerealno nizke ponudbe¢egmier vedo, da se bodo lahko kasneje
ponovno pogajali o sklenjeni pogodbi. Poleg tegagga moznost izgradnje t.i. »belih
slonov«; projektov, ki nikoli ne povrnejo vrednostvesticije. Obstaja velika verjetnost, da
si v primeru ponovnih pogajanj koncesionar izbala drzava krije izgubo, vendar pa
dobicka z njo ne zeli deliti (Strong, Gausch & Benavid2308, str. 2-3).

Strong in sodelavca (2008, str. 6-8) v analizi 887vastrukturnih projektov temeljgh na
JZP v Juzni Ameriki ugotavljajo, da nady@ verjetnost ponovnih pogajanj v transportnem
sektorju vpliva sedem dejavnikov.

1. Kiriterij podelitve koncesije. Koncesije, ki so bile podeljene na podlagi krjeeri
najmanjSe cestnine, so vodile do ponovnih pogagamogodbi kar v 71 odstotkih
primerov. Do ponovnih pogajanj vodi predvsem peeveptimistcna ocena
povprasevanja, zaradi katere dejanski prihodkightaj ne dosegajo &i@ovanih.

2. Narava koncesijskega sporazuma.Vec aktivnostim je v pogodbi zavezan
koncesionar, vga je verjetnost za spremembo pogodbe. V pogodbato vkljutevale
le upravljanje in standarde kakovosti infrastruktye prislo do ponovnih pogajanj med
sektorjema v 15 odstotkih primerov. Kjer so bilepegodbo doldene dodatne
aktivnosti, je priSlo do ponovnih pogajanj kar vad@stotkih.



3. Nadzor. Kjer pred sklenitvijo koncesijske pogodbe ni bil@dzorne institucije, je
priSlo do ponovnih pogajanj v zvezi s pogodbo vodatotkih primerov. Kjer pa so
institucije delovale Ze od Zeatka, je ta odstotek znatno manjsi - 19 odstotkov.

4. Pravno okolje. Moc¢nejSe kot je pravno okolje, manjSa je verjetnostppamovna
pogajanja.

5. Stopnja donosa nasproti cenovni kapici.Cenovna kapica je metoda, kjer se pri
snovanju cen upoSteva prihodnja inflacija. @alge stopnje donosa je vodilo v
ponovna pogajanja v 30 odstotkih, uporaba cenoap&k pa v 78 odstotkih primerov.
Cenovna kapica res nudidie spodbudo zasebnemu sektorju za zniZzevanje stvpSk
vendar pa stabilnost stopnje donosa ondagdoncesionarju prilagoditev viSine
investiranja navzdol (navzgore so dohodki in dobek manjsi (veéji) kot je potrebno
za doseganje najmanjSega sprejemljivega donosa.

6. U¢inek prelivanja in uc¢inek slovesa drzave in sektorja Zgodovina prejSnjih
ponovnih pogajanj pova verjetnost ponovnih pogajanj v ostalih sektorffonovna
pogajanja glede pogodb v transportnem sektorju q@weto moznost tudi v ostalih
sektorjih.

7. Ostali pomembni dejavniki. V primeru prisotnost lokalnih ali drzavnih opexigév (v
nasprotju s tujimi) prihaja do ponovnih pogajanj @6 25 odstotkov projektov.
Potrebno je poudariti, da v primeru ponovnih pogpg tujimi sponzorji pogajanja
trajajo dlje.

2.2.2 lIzbira zasebnega partnerja na podlagi Demsetzove débe

Tveganje ponovnih pogajanj glede dolov pogodbi se lahko zmanjSa Ze naetiu
poteka izbire koncesionarja s t.i. Demsetzovo dvazBodjetja tako tekmujejo za
pridobitev koncesije, torej so se prisiliena obtiakankurerino. Z besedami Edwina
Chadwicka (angleski fizik in socialni reformator 18. stoletja): »konkurenca za polje
nadomesti konkurenco v polju«. Po temcela podeljujejo koncesije za gradnjo in
upravljanje avtocest \Cilu, kjer dobi koncesijo ponudnik, ki ponudi z&mmavanje
najnizje cestnineCe je cestnina enaka povpném stroskom, potem podjetje ne more
zasluziti monopolnih dobkov. Posledino bo projekt tako dinkovit kot v primeru
konkurergnega okolja,éeprav je nosilec koncesije monopolist. Koncesijalghena z
Demsetzovo drazbo ne reSi tezave negotovosti péepaaja, saj je pogodba sklenjena za
tocno dola@encas in v primeru, da je povpraSevanje premajhnoj\assticija vliagatelju ne
povrne (Engel, Fischer & Galetovic, 2002a, str)2-3

2.2.3 lzbira zasebnega partnerja na podlagi LPVR drazbe

Ocitno je, da je tezavdasovno trdno dokenih koncesij lahko resljiva z vpeljavo pogodb,
katerih iztek sec¢asovno podaljSa, ko je povprasSevanje nizko, in ls@aj&, ko je
povprasevanje visje kot je bilo prvotnodakovano. Za koncesijsko pogodbo sklenjeno na
podlagi najmanjSe sedanje vrednosti prihodkov (abghst Present Value of Revenues
Auction v nadaljevanju LPVR) je zddno (Engel, Fischer & Galetovic, 2002b, str. 5):
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» regulator dol¢i maksimalno viSino cestnine,

* podjetje, ki zmaga na razpisu je tisto, ki ponudijnizjo sedanjo vrednost
dohodkov iz cestnin,

« koncesija se izte, ko je sedanja vrednost dohodkov iz cestnin ernmkaudbi
koncesionarja,

» dohodek iz cestnin je diskontiran po vnaprej deto stopniji, ki je zapisana v
pogodbi. Ta stopnja naj bi bila dobra ocena obesstiere, ki jo za vkalo dolga
placuje koncesionar.

Izratun LPVR je prikazan v eghi (1). V letu, ko vrednost LPVR preseze vrednost
investicije, se investicijska pogodba prekine.

LPVR = ; (ﬁtr)t =1 1)

R = vrednost prejemkov od cestnin
| = trasa

t=leto

| = vrednost celotne investicije

r = diskonta stopnja.

Najveija pomanjkljivost LPVR drazbe je moZnost, da postamosilec koncesije
inderefenten do uslug, ki jih nudi kupcem, in senmei za povéanje povprasSevanja, saj bi
to pomenilo skrajSanje pogodbe. Ob predpostavkistobosnosti projekta na dolgi rok se
popolnoma iznii tveganje povpraSevanja. Tudé predpostavka ne drzi in projekt ne
zagotovi dohodkov enakih vsaj sedanji vrednostiugire, je dohodek Se vednocjrekot

pri ¢asovno téno omejeni pogodbi. LPVR drazba zmanjSuje tvegangk s prenosom
odIccitve o investiranju v zasebne roke. Zasebni sektonamré v primerjavi z javnim
izogiba projektov, ki imajo le malo moznosti usjaaja denarnih tokov, ki bi povrnili
vrednost investicije. JZP sklenjena na podlagi taZle tako privia investitorje, ki
zahtevajo niZje obrestne mere v primerjavi z Denwsat (premija za tveganje je manjSa
tudi do 30 odstotkov). ViSina cestnin je enaka ‘efolprimerih, vendar lahko v primeru
nizkega povpraSevanja podjetje, ki je izbrano nadlaggp Demsetzove drazbe, propade. Pri
LPVR drazbi se koncesijsko obdobje zaradi nizkemgpmasSevanja podaljSa, kar izkijje
moznost neuspeha. Lastniki obveznic res ne vedsj,bablo popléani, vendar pa je to Se
vedno manjSa slabost v primerjavi s tveganjem wréalaTudi zahteva po garancijah je
manjSa, saj LPVR sheme zmanjSajo tveganje investto Poleg tega LPVR drazba
omogaa vejo fleksibilnost javnega sektorja v primeru pdarja prometa na avtocesti.
Ce se v pogodbo Vkljii moznost odkupa koncesije po ceni, ki je razlikadnsedanjo
vrednostjo z&etne ponudbe in sedanjo vrednostjo Ze prejetilobgkibv od cestnin, lahko
javni sektor ponovno vzpostavi LPVR drazbo, s katezli poveéati cestne zmogljivosti.
Tudi dolcatitev cene je enostavnejSa kot pri uporabi Demsetairazbe. Prednost LPVR
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drazbe je tudi, da koncesionarji lahko sami dajo viSino cestnin do dolenega
postavljenega maksimuma, @emer se jasno zavedajo, da niZje cestnine res¢pjgye
promet, vendar se ob tem zviSajo stroski vzdrzexadgnarna ponto(subvencije) s tega
vidika niso oprauiljive, saj jih zasebni sektor ne more utemeljijihavo podelitev pa bi
bilo teZko oprauiiti javnosti (Engel, Fischer & Galetovic, 1998,.40).

LPVR metoda je primerna za dejavnosti, kjer se padgvanje ne odziva na dejanja
koncesionarja (mostovi, tuneli, vodni rezervoargste) in neprimerna v dejavnostih, kjer
sta kvaliteta storitve in povpraSevanje kha za uspeh (luke, letal&). V zadnjih primerih
je primernejSa izbira Demsetzove drazbe (Engel €2@02a, str. 4).

Februarja leta 1998 so biléile prva drzava na svetu, ki so podelile koncesiopodlagi
LPVR drazbe, in sicer za obnovo avtoceste Santitgparaiso-Vina del Mar (Routa 68).
Projekt je vseboval velike izboljSave in podalj®&®pB0 km dolge avtoceste ter izgradnjo
treh novih tunelov. Drzava je bila pripravljena pati koncesijsko pogodbo za naj\@b
let. Ponudbo je predstavilo pet podijetij, od katgei bilo eno izléeno na podlagi tehéme
neustreznosti ponudbe. Preostali ponudniki in nghponudbe so prikazani v Tabeli 1.

Tabela 1: Vrednost ponudbe podietij pri podelitohkesije Routa 68

Podjetje Vrednost ponudbe v | Diskontna
milijonih dolarjev stopnja
CICASA Chile 452 fiksna
ECORUTAS 389 variabilna
Rutas del Pacifico 381 variabilna
Autopistas de Peajes SA 442 variabilna

Vir: A. G. Lobo & S. Hinojosa, Broad Roads in TRIountry. Infrastructure Concession in Chile, 1988, 41.

Ponudniki so lahko izbirali med dvema diskontnintapsjama, po katerih so lahko
diskontirali predvidene letne prihodke; po nesprdjei 6,5 odstotni diskontni stopniji ali
po variabilni stopnji, ki je bila enaka obrestimatikora:ne obveznice (90 do 265 dni). Na
obe stopnji je bila dodana premija za tveganjeSinvistirin odstotnih t&k. Tri podjetja,
med njimi tudi zmagovalno Rutas del Pacifico, dorata 6 odstotno diskontno stopnjo.
Zanimivo je dejstvo, da je bila sedanja vredno#tqatkov izr&unana s strani ponudnikov
nizja predvidene vrednostilskega Ministrstva za javna dela. MozZna razlagazfgra
previsoke premije tveganja, ki je zanemarila dejstia LPVR drazba zmanjSuje tveganje
koncesionarja (Engel, Fischer & Galetovic, 1998, ki-18).

3 IZKUSNJE EVROPSKIH DRZAV Z JZP PRI IZGRADNJI
AVTOCEST

Javne investicije v transportni sektor so v obdd$80 do 2004 v Evropski uniji padle iz
1,4 odstotka BDP na slab 1 odstotek. Posojila E&remu sektorju se vztrajno manjsajo
v korist zZeleznicam. Samo v letih 2000 — 2003 ssopla EIB padla iz 2.285 milijonov
evrov na 2.326. Padec sredstev namenjenih cestsektarju se zdi neverjeten glede na
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dejstvo, da se je Stevilo avtomobilov pdal® zacetrtino v zadnjem desetletju, ter da se je
za dobrih 13 odstotkov po¥al tovorni promet. Francija je Ze leta 2000 opdaoria
neracionalno uporabo javnih sredstev, saj se odengmih 8 milijard evrov kar 60
odstotkov nameni izgubi ustvarjggmu ZelezniSkemu sektorju, le 25 odstotkov pa se
nameni razvoju cestne infrastrukture. Poudarili da,slednja ustvari 50 milijard evrov
prihodkov na letni ravni, ZelezniSka pa le 730 jmilov. Cestna zveza Evropske unije
ugotavlja, da vsak evro, ki ni namenjen preventmuaevzdrZzevanju avtocest, povzro
uporabnikom dodatne transportne stroSke v viSeh &vrov, cestnim oblastem pa stroSke
rekonstrukcije v visSini Stirih evrov (The Socio-exmic Benefits of Roads in Europe,
2006, str.1-19).

3.1 Kratek zgodovinski pregled izkuSenj evropskih drzav

Spanija in Francija sta bili med prvimi, ki sta vrBpi uporabili JZP pri izgradnji avtocest.
Spanija je ptiela podeljevati koncesije za gradnjo avtocestnezenre 60-ih letih
prejSnjega stoletja, Francija pa v 70-ih, pobudgegya 80-ih prevzela Velika Britanija.
Nov proces sodelovanja med javnim in zasebnim sgktoje bil nenadoma prekinjen v
obdobju naftnih Sokov (prvi naftni Sok 1973, druogiftni Sok 1979), saj so se podjetja pri
gradnji zanaSala na inpute, ki so temeljili na in&#r je m@&no podrazilo stroSke gradnje.
Poleg tega se je stopnja rasti cestnega promedsilastPo padcu berlinskega zidu se je v
Evropi poveéala potreba po fiZzni povezavi zahodnega in vzhodnega dela (prejSnje
socialisttne in komunistine drzave). S sprejemom trzne ekonomije v drzavhlodnega
bloka sta postala razvoj prometnih poti in s teradgia avtocest klgnega pomena.
Vendar so bile vlade drzav Srednje Evropecsoe s slabim fiskalnim polozajem, zato je
bila razumna izbira pri izgradnji infrastruktureanpba JZP. V temiasu je Evropska unija
tudi krepila svojo povezanost s sprejetiem Maasisice pogodbe in oddvijo
vzpostavitve svoje denarne enote. Decembra let2 EOEvropska komisija sprejela Belo
knjigo o razvoju skupne transportne politike, kateilj je bil pospesiti gradnjo fizhe
infrastrukture, ki povezuje Evropo. Na podlagi tegabil sprejet né&t o izgradniji
Vseevropske mreze (Trans European Network — TERNgE vkljuceval izgradnjo novih
Zelezniskih tirov in avtocest, ki bi povezovali dve ¢lanice Evropske unije in tiste,
katerih pristop je bil natovan v prihodnosti (Jones, 1998, str. 186-188}al1996 je bila
iz predstavnikov vlade in zasebnega sektorja ustgma t.i. Kinnock-ova skupina, ki
prewtuje in predlaga, kako pospesiti uporabo JZP nagépdtiransporta (Jones, 1997, str.
198). S sprejemom Pakta rasti in stabilnosti v [E#97 so se drzavéanice Evropske
unije zavezale k vodenju vzdrzne praaraske politike. Eno izmed kijmih dolctil pakta
je, da proraunski primanjkljaj posamezn#anice ne sme pre&etreh odstotkov njenega
bruto domé&ega proizvoda. Tudi zaradi tega so bile drza&lemnice prisiljene iskati
alternativne néne financiranja infrastrukture. Evropska komisj@ vzpostavila paleto
orodij, ki vzpodbujajo drzave k uporabi JZP, pemer je najpomembnejSa EIB, ki je
najvetji posojilodajalec na svetu in pogosto financirajpkte JZP (Perez & March, 2006,
str. 4-5).
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Na Sliki 2 so prikazana posojila EIB, ki so bilanmenjena zasebnemu sektorju v JZP v
obdobju 1990 — 2004. V letu 2006 pa je bilo podetjeosojil za 35,8 milijonov evrov.

Slika 2: Posojila EIB zasebnemu sektorju v JZP dodiu 1990-2004 v milijonih EUR
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Vir: C. Thomson & J. Goodwin, Evaluation of PPP Jeas Financed by the EIB, 2005, str. 15.

Slika 3 prikazuje, katerim sektorjem v okviru JZB lsila namenjena posojila EIB v
zadnjem desetletju in pol. Razvidno je, da j€iv&@ posojil namenjena transportnemu
sektorju, in sicer podpori izgradnje Vseevropskezar

Slika 3: DeleZ sredstev namenjen s strani EIB spgern v JZP po sektorjih

100%

1990 1991 1992 1993 1984 1995 1996 1987 1996 1959 2000 2001 2002 2003 2004

[ Transport EEEVoda in odpadna voda [ IzobraZevanje in zdravstvo [ Ostalo
Vir: C. Thomson & J. Goodwin, Evaluation of PPP Jeais Financed by the EIB, 2005, str. 15.

V podporo okoljevarstvenim in transportnim projektasta bila v okviru Evropske unije
ustanovljena dva sklada. Za doseganje ekonomslsedialne kohezije je bil leta 1994
ustanovljen Kohezijski sklad. Za obdobje 1993-1899 je bilo dodeljeno 15,15 milijard
ekujeV' za sofinanciranje projektov s podj® okolja in vseevropskih omreZij prometne
infrastrukture v tistih drzavaltlanicah, katerih BDP na prebivalca je manjSi od 90
odstotkov povprga skupnosti. Pomembno je poudariti, da je do sesdkohezijskega
sklada upravien le javni sektor. S podobnim namenom je bila 1&89 ustanovljena tudi
ISPA (Instrument for Structural Preparation and éslbn), strukturni sklad za podporo
okoljevarstvenim in transportnim projektom v drZav@rednje in Vzhodne Evrope, ki
imajo v prihodnosti moznost prikiitve Evropski uniji (Perez et al., 2006, str. 5).

! Eku je bila umetno sestavljena valuta, ki je ko$arica takratnih evropskih valut predstavljaladpainico
skupne evropske denarne enote, uporabljala pa ket jebr&unska enota (Evroponioik - sploSno-evro,
2007).
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S pomajo vseh politik, orodij in skladov so JZP v EvropRl. stoletju zares zaZivela tako
na podrgju okoljevarstva kot transporta. Renda in Schref@906, str. 3-4) sta drzave
¢lanice Evropske unije po kriteriju uspesnosti uré&sre in uporabe JZP razvrstila v Stiri
kategorije. V Prilogi 5 so prikazane drzave gledestopnjo uporabe JZP po sektorjih na
podlagi podatkov razlozZljivih v letu 2004. VidimaHko, da imajo napredne uporabnice
(Irska, Velika Britanija, Francija) izkusnje z J¥Anmnogih sektorjih; do priskrbe osnovnih
javnih infrastrukturnih dobrin kot so ceste in Zglee, do inovativnih pristopov na
podra:ju zdravstva, Solstva in zaporniskih storitev. Teadle imajo oblikovano jasno sliko
o tem, v katerih sektorjih so JZP uspeSna in jimer@avajo sklepati v prihodnosti, in v
katerih ne. Zakonodaja v teh drzavah je na naamrial regionalni ravni ustrezna ter
naravnana na spodbujanje JZP. V drugo skupino dkjer se Ze izvaja veliko projektov
JZP, spadajo Danska, Nizozemska, Portugalska, jspanCiper. Spanija in Portugalska
sta drzavi, ki sta naredili velik napredek v upoerdBP predvsem na infrastrukturnem
podraju. Vendar se je uporaba JZP v drugih dejavnogkhzala kot problemaina zaradi
zahtevne priprave zakonodaje ter pogostih spremguoliiicne volje, ki ni vedno
naklonjena uporabi tega instrumenta. V skupino zmkov spadajo drzave kot sta
Luksemburg in Svedska, kjer JZP niso prisotna gkormbenem sektorju ali pa so o njih
priceli razmiSljati Sele v zadnjemiasu. Razlogi se skrivajo v @ viogi drzave in
uspesSnem vodenju fiskalne politike, ki ne zahteskamja alternativnin modelov in virov
financiranja infrastrukture in javnih storitev. Zwove ¢lanice Evropske unije avtorja
ugotavljata, da precej zaostajajo pri uporabi J4Pimerjavi s starimélanicami predvsem
zaradi tezav s kadri, ki nimajo primernega strolemanznanja, nerazvitih kapitalskih trgov
ter javnemu mneniju, ki je oo naklonjeno pridobivanju sredstev iz struktursidadov
Evropske unije.

3.2 Priporocila Evropske unije pri zargunavanju uporabe avtocest

Evropska unija je leta 1997 v Beli knjigi »Fair agnt for Infrastructure Use: A Phased
Approach to a Common Transport Infrastructure Cingrgramework in the EtJ(str. 25)
jasno zavzela stati§, da naj s ptaevanjem cestnine uporabniki pégo ¢im vecgji delez
stroskov, ki jih povzrgijo s transportom ljudi in blaga po avtocestah. Tidmteriju sicer
ustreza pobiranje cestnine, vendar pa so stroflostavitve in delovanja sistema dragi,
npr. v Sloveniji so znaSali kar eno tretjino vsatbm@nih cestnin. Pavsalnim cestninam
(vinjetam) je Evropska unija nenaklonjena in da@augjihovo vpeljavo le izjemoma, za
prehodno obdobje. PavsSalni sistem cestninjenja mralbnikov hamre ni pravicen, kar
zmanjSuje tudi njegovo ekonomskdinkovitost. Poleg tega stimulativno vpliva na rast
prometa, kar je v nasprotju s smernicami Evropskg po obvladovanju rasti prometa. Z
zasnovo evropskega satelitskega navigacijskegaensist Galileo, Evropska unija
predvideva vpeljavo cestninskih tehnologij do 1&@12. Dol@&anje lokacije in prenos
cestninskih podatkov z uporabo ¢ekga omrezja GSM/GPRS bo potekal prek 26
satelitov. Izvedba celotnega projekta bo zahteswaddstva v viSini 2 milijard evrov.

2 1. maja 2004 so se Evropski uniji pridruzile Cipéeska, Estonija, Latvija, Litva, MadZarska, Malta,
Poljska, SlovasSka in Slovenija; drzave, ki se filgpsto omenja kot novinke ali nove drzalamnice.
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3.3 lIzkusnje Velike Britanije z JZP pri izgradnji avtest

Od leta 1973 je bila cestna mreza v Veliki Britagijajena izkljgno iz pror&gunskega
denarja. Sele v 80-ih letih, ko je britanska vigdatala pobudnica JZP, je postalo mao
izgradnjo transportne infrastrukture financirap@maijo zasebnih sredstev. Leta 1981 je
bil namre& sprejet Rileyev zakon, ki je omog sodelovanje zasebnega sektorja pri
izgradnji transportne infrastrukture. Vendar pavgeboval dve preprosti pravili, ki sta
prepré&evali, da bi zakon v praksi tudi v resnici zazivetivatno financiranje namgeni
smelo dopolnjevati javnega, predvideno je bilo ficieanje samo s strani zasebnega.
Zasebni sektor pa bi moral prevzeti tudi vsa tvggédebande, 2002, str. 357-358).

Mocan napredek k spodbujanju JZP je Velika Britani@setjla v 90-ih letih, wasu
ekonomske recesije tfasu, ko je javnost nepopustljivo nasprotovala ddgukov. Zato je
bila 1990 sprejeta zakonodaja, ki spremenila d@sldRileyevega zakona in je postavila
pravno osnovo za podeljevanje koncesij na pgdrgradnje avtocest (Perez et al., 2006,
str. 3-4). Javni sektor je spodbujal zasebno finanpobudo (anglPrivate Finance
Initiative), s katero je Zelel pritegniti zasebni sektor advie projekte na podijh
zdravstva, zaporov, obrambe in transporta. Na mgenovi je v na&rtovane dejavnosti do
leta 2002 steklo kar 24 milijard funtov sredstegetanega sektorja. Na vladni ravni je bila
ustanovljena enota, ki je nudila ministrstvom pdénronasvete glede JZP. Za sprejemanje
racionalnih odléitev je razvila interaktivni model, ki je potenaiah uporabnikom JZP
omogaal primerjavo stroSkov v primeru financiranja pidge z javnimi sredstvi 0z. v
okviru JZP. Koncesije so najprej podeljevali zadmja mostov {ez reko Temzo in
Severn). Leta 1994 je Agencija za avtoceste p@ekem koncesij za izgradnjo avtocest,
ki so temeljile na DBFO shemi in sam cestnini, saj javnho mnenje ni bilo naklonjeno
cestninam. O sistemu s@m® cestnine govorimo, kadar ni zagotovljeno nepmiysre
pobiranje cestnine, tem¥gavna agencija ptalje denarno nadomestilo koncesionarju na
osnovi vnaprej postavljenega cenika. Slednji nasagmelji na ugotovljenem — dejansko
preStetem prometu. Uporaba DBFO (an@lesign Build Finance Operateoblike
projektnega financiranja je pomenila, da je kormesi nartoval, financiral ter izgradil
infrastrukturo, s katero je §asu trajanja koncesijske pogodbe tudi upravljatajémih je
bilo 600 kilometrov cest v vrednosti 1,8 milijarderov (Pollitt, 2002, str. 67-100).

Do julija 2007 je bilo podeljenih trinajst DBFO koesij, ki so vse vsebovale pi@
sertne cestnine. Zgrajenih je bilo 796,3 kilometrovaaest. DBFO koncesije so ¢hjno
podeljene za obdobje tridesetih let, kljub temyedéas povrnitve investicije dvajset let. S
tem Zeli britanska vlada spodbuditi koncesionangé&rabi alternativnih virov financiranja
ter finartnim inovacijam. Podeljevanje koncesij danes potekdveh stopnjah. Najprej
Agencija za avtoceste iz mnozice ponudnikov na ggidl5 kriterijev izl@i tiste, ki ne
dosegajo minimalnega Stevilackp od 30 od 100. Kriteriji prikazani v Tabeli 2 na
naslednji strani so tehtani in zaokroZeni v trigke: ustrezne izkusnje imajo skupno utez
55 odstotkov, sistem upravljanja 15 ter viri 30 tottso utez. S preostalimi najboljSimi
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ponudniki (navadno dvema) pniejo pogajanja. Celoten proces od razpisa do podeli
koncesije traja v povpégu dve leti (Highways Agency, 2008).

Tabela 2: Kriteriji za izbor koncesionarja

Ustrezne izkusnje | Utez | Sistem upravljanja | Utez Viri Utez

Vzdrzevanje 18 Ustrezanje 8 | Povpre&na delovna 1
standardom sila

Izgradnja 12 Varnost in zdravje 3 Prihodek 2

Ve&ine 8| Uveljavljanje 2 | ReSevanje sporov 2
opomina

Specifene izkusnje 8§ Stevilo nesrés 2 | Finareni in 25
smrtim izidom ekonomski polozaj

JZP 4

Pridobivanje sredstev 4

Odskodnina 1

Skupno 55 15 30

Vir: Spletna stran Highways Agency - PrequalifioatDocuments, 2008.

Pl&ilo sertne cestnine se je spreminjalo, danes pa je letnje tedvisno od vé&faktorjev:
Stevila vozil, razpolozljivosti pasov, prometnihsiigev na avtocestah ter varnosti le-teh.
Sertna cestnina se v Veliki Britaniji uporablja zac¢we avtocestnih projektov JZP, ki
zajemajo predvsem izboljSanje ter podaljSanje a#iecmreze ter v primeru, ko obstge
vzporedne ceste ne zahtevajo¢péacestnin. Zaradi protanskih omejitev pa se je tudi
britanska vlada odtdla, da bodo nekateri projekti financirani z nemabBrimi pl&ili
uporabnikov avtocest. Cestnine so na britansktn zleane, a le pri zafanavanju uporabe
tunelov in mostov (Case Studies of Transportatiablie-private Partnership around the
World, 2007, str. 31-32).

3.3.1 Gradnja cestninske avtoceste M6

Zaradi nara&jocega prometa severozahodno od Birminghama se gnbki& vlada ze v
80-ih letih odl@ila za podelitev koncesije za gradnjo novega detacaeste M6, ki bi
nudila obvoz prewe obremenjeni hitri cesti okoli tega mesta. Sledipgo namesto
nartovanih 72.000 vozil na dan, bremenilo kar 165.08@radnja novega dela je obsegala
48. kilometrsko Sestpasovnico na podlagi podel®& letne koncesije, temelje na
DBFO. Prtakovani stroSki gradnje so znaSali 485 milijonomtty. Z novo pridobitvijo je
Zelela vlada omodgiti ljudem hitrejSe in zanesljivejSe potovanje bmgstojev, v zameno
za ustrezno ptalo. Omenjeni del M6 je bila namteprva cestninjena avtocesta v Veliki
Britaniji. Gradnja se je ptela 2001, otvoritev M6 je bila decembra 2003, gedhov pred
nacrtovanim zakljgkom gradnje (Transport - Seventh Report, 2005).

Izbor koncesionarja

V okviru vladavine konservativcev in njihove pobugdove ceste z novimi sredstvi« so se
na javno ponudbo odzvala tri podjetja. Tajna koisles pogodba je bila podpisana leta
1992 s podjetjem Midland Expressway Limited (v rdgda@anju MEL), ki je 25 odstotni
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lasti Macquarie Bank of Australia in 75 odstotrstlatalijanskega podijetja. MEL je predal
natrtovanje in izgradnjo avtoceste podjetju Cambbajeknastalo kot skupno vlaganje
gradbenih podijetij Carillon, Alfred McAlpine, Balio Beatty in AMEC (Transport -
Seventh Report, 2005).

Finanéna struktura projekta

Dolgoraini dolg MEL je znaSal 1,13 milijarde dolarjev. Bankmerike je MEL posodila
915, Abbey National pa 215 milijonov dolarjev. Ps&ti denar je predstavljalo sindicirano
posojilo dvajsetih bank. VloZzek zasebnega kapj@atenasal 275 milijonov dolarjev. Delez
dolga v kapitalu je tako znaSal 80,42 odstotka. j&md MEL je objavilo, da lahko
dolgorani dolg popl&a v 25 letih, kljub temu da promet doseZe le 6Qaiklsv ocenjene
vrednosti (Stambrook, 2005, str. 84).

Cestninjenje

Vsako vozilo plaa za voznjo po M6 bodisi ob vstopu ali izstopu weesto in na glavni
cestninski postaji. Visina plda je odvisna glede na kategorijo vozitas dneva ter kraj
plcila. Tako npr. osebno vozilo na glavni cestninskstaji ¢ez dan pléa 2,5 funta,
poncii pa le 1,5 funta. Na stranski pa 1,5 oz. 1 funfpriferjavi z njim tovornjak pka
¢ez dan 9 funtov, poropa 8; ne glede na to, na kateri cestninski pogtajuje. Pl&ilo je
lahko opravljeno z gotovino, kreditno kartico dkldronsko tablico. Koncesijska pogodba
je sklenjena tako, da lahko koncesionar popolnoamaostojno doléa viSino cestnine, ki
jo lahko spremeni vsakih Sest mesecev (PersadpWalt Wilke, 2005, str. 55).

Uresni¢evanje projekta

V tem primeru je od podelitve koncesije do otvagitvovega odseka trajalo kar enajst let.
Koncesionar je imel mmo spodbudo za nadaljevanje projekta, saj je c@wl@ viSine
cestnin popolnoma v njegovih rokah, poleg tega motrebno deliti morebitnega dalkia

z vlado. Ima tudi izkljdno pravico gradnje in upravljanja s postajli§ ¢rpalkami na
tem odseku. Lokalne oblasti so &no nasprotovale gradnji ter so projekt uspele s
pravnimi postopki preloziti vse do leta 2000. Gracdo nasprotovali, saj je posegala v
zagiteno cono t.i. zeleni pas in je zahtevala porus& domov. Zato so se zavzemali za
razSiritev Ze obstofe hitre ceste. Ob petku gradnje se je nezadovoljstvo ljudi
stopnjevalo, ptieli so se protesti ter oviranje gradnje.ckiat je morala posredovati tudi
policija. DosezZeno je bilo le, da je koncesionargpadnji uporabil asfalt, ki znatno zniza
hrup. Po otvoritvi se je izkazalo, da MEL ni urepldkrajine ob avtocesti ter ni poskrbel za
ustrezno protihrupno zé&fo, Iuci ob cestninskih postajah so bile preme, promet na
cestah, ki se priklgijo na M6 se je powal (144.000 vozil 2003, 160.000 v letu 2004).
Promet na novem odseku M6 sicer dosega napovedewito 3osebnih vozil (povptmo
45.000 vozil na dan) in raste, le tovornjakov jetmo manj, kar je tudi odraz politike
dolocanja cestnine MEL (Case Studies of Transportatidoli&private Partnership around
the World, 2007, str. 37). Podjetje nathieli zmanjSati Stevilo tovornjakov na cesti, €gj |
le-ti bolj unikujejo, njihove hitrosti so manjSe, verjetnost nestja.
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Porazdelitev tvegan]
Drzava je k izvedbi projekta pripomogla z 18 miijdunti, ki so bili namenjeni gradnji
prikljucka M6 k M42. Vsa preostala posebna tveganja v icetsi koncesionar.

3.3.2 Gradnja avtoceste M1-Al

Avtocesta M1-Al, znana kot Yorkshirska povezavayezoje Lofthouse z mestom
Bramham. 30 kilometrski odsek je bil izgrajen v okiDFBO sheme ter temelji na gl
sertne cestnine. Vseboval je gradnjo avtoceste, viajukteh tunelov, 37 mostov ter 18
stebrov, ki so nosilci kamer za nadzor prometadWost celotnega projekta je znaSala 293
milijonov funtov (Case Studies of TransportationbRuprivate Partnership around the
World, 2007, str. 63).

Izbor koncesionarja

Glavni kriterij pri izboru koncesionarja je bilalgavana viSina s€ne cestnine v predlogu.
Marca 1996, le 15 mesecev po izboru, so séelarigradbena dela, ki so bila kama tri
leta kasneje, februarja 1999. NajboljSi ponudnilolikoval novo podjetje M1-Al Link
Ltd., v katerem je imel polotni delez Balfour Beatty, odgovoren za izgradnjaavpanje

in vzdrZzevanje avtoceste. Preostali del je imelasti Kvaerner Construction Group, ki je
priskrbela ustrezna sredstva za izpeljavo projdb&dez Kvaerner Construction Group je v
letu 1999 kupil Macquarie Infrastructure Group &y 1997, str. 30).

Finan¢na struktura projekta

Delez dolga v kapitalu je znaSal 92 odstotkov. @r&lisse, ABN Amro, Banque
Indosuez, Dai Ichi Kangyo, Lloyds and NatWest s@qale 290 milijonov funtov za
obdobje 18 let z obrestno mero LIBOR+130 baiti tock pred dokotianjem projekta in
obrestno mero LIBOR+120/140 ba&azih toack, odvisno od uspesnosti projekta. EIB je
posodila 90 milijonov funtov z dospelostjo 24 80 milijonov funtov je bilo podrejenega
dolga, od katerega je tretjino zneska predstavligkek druzbe tveganega kapitala, 3i
Group, preostali delez pa je pripadal Evropskemasticijskemu skladu (Vives, 1997, str.
32).

Cestninjenje

Kot ze omenjeno je britanska vlada sklenila konoesa podlagi pléevanja setne
cestnine koncesionarju, glede na Stevilo vozilugorabljajo cesto. Torej uporabnikom
avtocest ni potrebno neposrednocpla za uporabo. V Tabeli 3 na naslednji strani so
prikazana pléla v primeru razinih stopenj rasti prometa, ki jih je predvidel kesmonar.
Vlada pl&uje na mesmi ravni vhaprej in na koncu leta prilagodi dvatajplecilo tako,

da odraza restme prometne tokove. Razvidno je, da je bilo pogtad najveje letno
placilo sertne cestnine v visini 9 milijonov funtov. Na tem rmege Se potrebno pojasniti
enoto vozni kilometer. Slednja predstavlja premj&arestnega motornega vozila v dolzini
enega kilometra (Glosar za statistiko transpo@@42str. 51).
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Tabela 3: Pl@ilo sertne cestnine v primeru razfiih scenarijev

Milijoni voznih Cestnina na vozen | Visoka rast | Nizka rast
kilometrov na leto | kilometer v penijih prometa prometa

0-70 9 6,3 53

70 — 100 6 1,8 0

100 - 130 3 0,9 0

Preko 130 C 0 0

Letno pl&ilo v 9 5,3
milijonih funtov

Vir: P. Mackie & N. Smith, Financing Roads in Gr&attain, 2004, str. 11.

Z uporabo seatne cestnine je bilo dosezeno zmanjSanje tvegargadostne kodine
prometa, kar je olajSalo iskanje financiranja zaselu partnerju. Prikrito cestninjenje je
pospesilo izgradnjo in uresitev projekta.Ce so pldila na letni ravni znana, se narre
izvajalec potrudi izgraditi avtocesto v doémem roku po standardih z najmanjSimi
moznimi sredstvi. Z uporabo sere cestnine je bila olajSana ocena napovedi
povpraSevanja, saj oditev voznikov, katero cesto bodo uporabili, tem#djina podlagi
kriterijev ¢asa, razdalje in pritmosti. Ker ni potrebe po postavitvi féniih cestninskih
postaj ter po ustavljanju in ponovnemu speljevargail, je obremenitev okolja manjSa.
Tudi v drugih drzavah Evropske unije (Belgija, fiasNizozemska, Spanija) se uporablja
prikrito cestninjenje, ki pa ima tudi negativnetfassti: avtocesto uporabljajo tudi tujci, a
zanjo ne pléujejo. Poleg tega ptda bremenijo proréun.

Uresni¢evanje projekta

Nacrtovanje omenjene avtoceste se j&gla Zze v 60-ih letih in se je zaradi nasprotovanja
lokalnih skupnosti podaljSalo vse do 80-ih let. d.6t1982 je bilo odleeno, da se bodo
nadgradile in razSirile Ze obstoégeceste, vendar pa ideja o Yorkshirski povezazanirla.
Potrpezljivost se je izptala, saj je leta 1993 vlada objavila, da se boacgstidila v okviru
DFBO sheme, le trasa je biladnmvana malenkost druga kot na zé&etku. Nato so
okoljevarstveniki ugotovili, da je ggovana avtocestade po obmeoju, kjer raste vrsta
zelo redke osati, ki se razvije le na magnezijevagmencu. Vendar pa to ni ustavilo
projekta, saj je bilo ugotovljeno, da bi avtocestasip predstavljal popolne pogoje za rast
rastline. Do leta 1996 so tako bili urejeni vsi iearstveni problemi, javno mnenje je
postalo naklonjeno projektu. Pri tem projektu je @waza priSla tudi inovativnost
zasebnega sektorja. Podjetje Balfour Beatty je p&apmi izgradnji tunelov uporabilo novo
stroskovno dinkovito metodo, ki je hkrati mimo skrajSalatas gradnje (Case Studies of
Transportation Public-private Partnership aroursdworld, 2007, str. 65-67).

Porazdelitev tvegan]
Porazdelitev tveganj med zasebnim in javnim se&torje bila v prvih Stirih ureséenih
DBFO projektin (Al, M1-Al, A419/417 in A69) enakdveganje razvoja in priprave
projekta ter tveganja povezana z izgradnjo in (oleddianjem projekta so bila na gla
zasebnega sektorja. Slednji je postal tudi nodiWeganja nezadostne k&ihe prometa.
Tveganje visokega povpraSevanja je drzava nosilar ldolaieni meji, saj je bila
postavljeno najviSje mozno letno pila sertne cestnine. Slaba organizacija in vodenje
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projekta je kaznovala koncesionarja s kazenskitikiami, zaprtje pasov pa z zmanjSanjem
plcila sergne cestnine. Tveganje viSje sile je bilo porazadeljened oba sektorja, vendar
je bila dolznost drzave omejena, saj npr. ni bilaravljena sprejeti kompenzacije Skodnih
dogodkov zaradi izrednih vremenskih razmer. V prim#gogodka visje sile dekarji niso
bili upraviceni do nadomestila. Tudi tveganje spremembe zalkaaqd bilo preneseno na
zasebni sektor, razen v primeru sprejetja zakong, #iskriminatoren do nosilcev DFBO
projektov. Drzava je bila v prvihn DFBO projektih gmorna le za tehémo pripravo
projekta (Mackie et al., 2004 str. 10).

3.4 1zkuSnje Madzarske z JZP pri izgradnji avtocest

Madzarska se je v tranzicijsketasu préela so@ati s problemom cestne in avtocestne
infrastrukture, ki je bila v primerjavi &anicami Evropske unije manj razvita in ni mogla
slediti vedno vi§jemu povprasevanju ddsihd in tujih uporabnikov, niti varnostnim
standardom. Sredstva drZzave so bila omejena, za&e 20dldili za gradnjo avtocest s
poma:jo zasebnega kapitala.

Do 90-ih let prejSnjega stoletja je bila gradnjaoaest na Madzarskem v domeni javnega
sektorja. 1989 je bil ustanovljen namenski Skladceate, v katerega se je stekalo 10
odstotkov maloprodajne cene goriv in je bil vir dseev za vse izdatke v zvezi z
nacionalno cestno mrezo. V letu 1990 so ustanditektorat za ceste, ki je imel
odgovornost za upravljanje, vzdrzevanije in raze#yat 270 kilometrov dolge avtocestne
mreze. V okviru Direktorata je deloval Urad za giadavtocest na podlagi koncesij, ki je
pripravil v&¢ mednarodnih drazb za podelitev avtocestnih kop@edi-M15, M3, M5, M6

in M7) v skladu s koncesijskim zakonom sprejetim52B991 (Experience with Motorway
Funding and PPP Schemes in the Central and Edsteopean Region, 2008, str. 1).

3.4.1 Gradnja cestninske avtoceste M1-M15

Avtocesta M1-M15 lezi na 4. koridorju, ki povezuje evropske prestolnice: Dunaj,
Bratislavo in BudimpesSto. To je bila prva madzarsk#ocesta zgrajena na podlagi
podelitve koncesije. Drzava se je atlla za uporabo JZP zaradi prouaskih omejitev in
sklepanja, da bo izvedba projekta z vEijuijo zasebnega sektorja hitrejSa. Avtocestni pas
M1 je obsegal izgradnjo 43 kilometrske proge, kigmije Dunaj z mestom Gyor, M15 pa
je predstavljal gradnjo 14 kilometrske avtocestqydvezuje M1 z Budimpesto (Resource
Book on PPP Case Studies, 2004, str. 93).

Izbor koncesionarja

V letu 1991 je madzarska vlada izdala mednarodzpisaza podelitev zasebne koncesije
za gradnjo omenjenih odsekov. Odzvali so se $tofezorciji, od tega sta dva sodelovala v
zaetnih pogajanjih. Zmagovalec je bil avstrijsko-ftaski konzorcij Elmka Rt., ki je v

% Stevilo avtomobilov na 1.000 prebivalcev je nasds; leta 1980 je znaSalo 94, leta 1990 187, 16G02
187, leta 2008 pa 287.
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letu 1993 podpisal 35 let traj#&jo koncesijsko pogodbo, s katero se je obvez&tonvati,
izgraditi, financirati in upravljati z novo avtodes Klju¢na kriterija pri izbiri
koncesionarja sta bila viSina cestnine ter zahtevavoletno obdobje izgradnje.
Koncesionar je péakoval 8 odstotno letno rast prometa ter preusmeri0 odstotkov
vsega prometa po vzporedni necestninski cesti na agtocesto v obdobju dveh do treh
let. M1 je bila odprta januarja 1996, M15 pa jurif@98 (Bracey & Moldovan, 2007, str.
10).

Finanéna struktura projekta

Zasebni sektor je priskrbel 19 odstotkov zahtevamddstev za financiranje projekta v
obliki kapitala, preostalih 81 odstotkov so predltda posojila. Banque Nationale de
Paris je v sodelovanju z Evropsko banko za obnav@azvoj ter enajstimi komercialnimi

bankami, ki so nudile sindicirano posojilo, prisild 329 milijonov evrov posojil. Posojilo

je dospelo po 14 letih. Obresti in glavnico naj Zaisebni sektor kril iz cestninskih

prihodkov (Resource Book on PPP Studies, 200494jr.

Cestninjenje

Pobiranje cestnine je temeljilo na t.i. pol odprtsistemu, ki ga je vodilo in upravljalo
podjetje Elmka Rt. Glavna cestninska postaja jelbtaim prihodkom druzbe prispevala
kar 95 odstotkov, poleg tega so bile na avtocesti $§ri spremljevalne in dve
vhodnol/izhodni cestninski postaji. @&ina viSina cestnin je bila v koncesijski pogodbi
doloena glede na Stiri osnovne kategorije vozil: osedrtomobili in motorji (zéetna
cestnina 0,23 EUR/km), kombiji in miniavtobusi, torjaki ter avtobusi. V juliju in
avgustu je lahko koncesionar za vozila 1. in 4egatije zviSal cestnino do 30 odstotkov.
Pri pobiranju cestnine so oblikovali Stiri shemeppstov. Lokalni uporabniki avtoceste so
dobili lokalno kartico za simbaiho ceno, s katero so bili upraeni do 50 odstotnega
zniZzanja pléila cestnine. Za pogoste uporabnike avtoceste (@kane kot mednarodne)
je bila na voljo kartica, ki jim je omogala 30 odstotni popust. Kuponi za 2, 6, ali 10
prepustov, ki so bili veljavni od 1 do 6 mesecewporabnikom nudili 20 oz. 40 odstotni
popust (Siposs, 2005, str. 3-4). Seveda so seld@indgen pobiranju cestnine pokazali vsi
negativni vidiki; pri pl&evanju so nastali zastoji, §ja je bila obremenitev okolja zaradi
ustavitev in speljevanja vozila, vozniki so izgatilgas.

Uresni¢evanje projekta

V letih 1996 in 1996 je promet na povezavi M1-M1%ethem povpr&gu dosegel 6.350
vozil na dan, kar je le 46 odstotkov ocenjenegaadiaega so bili tudi prihodki EImke Rt.
za polovico manjSi od geovanih in so znaSali 3-3,5 milijona forintov letipriblizno 14
milijonov evrov). Od tega zneska je morala druzbargzavno blagajno ptati Se 12
odstotni davek na dodano vrednost. Vzroki za nidejansko povpraSevanje lezijo v
spremenjenih navadah ljudi ter z vidika druzbe kiig@stnini. Kar 80 odstotkov voznikov
tovornjakov je raje uporabljalo staro vzporednoestainsko cesto, saj bi z uporabo nove
avtoceste prihranili le 20 minut, kar je pomenilo®j nic glede na dejstvo, da so za
prestop meje porabili od 8 do 10 ur. Na zniZzanjsegla avtomobilov je vplivala tudi
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gradnja velikih nakupovalnih centrov v osrednji Madkski, kar je zmanjSalo potrebo po
¢ezmejnih potovanjih (Resource Book on PPP Casa&tu2i004, str. 94). Pojavljale so se
pritoZzbe zaradi visokih cestnin. Madzarski avtontistaéni klub je leta 1996 tozil EImko
Rt. zaradi cestnin, ki naj ne bi odrazale kvaliteteritve. Sodi& na prvi stopnji je
odIccilo, da so cestnine res previsoke, ter da moragpedyrniti tretjino zbranih cestnin,
vendar pa ni zahtevalo znizanja tarif. ViSje séelije kasneje sodbo razveljavilo ter
odIccilo, da Elmka Rt. ni izkori&la monopolnega poloZzaja (Berger, 2006, str. 2).

V letu 1998 je zaradi premajhnega prometa ElmkapRstala nelikvidna in ni mogla
placati niti obresti niti glavnice posojila. Rela so se ponovna pogajanja med podjetjem,
posojilodajalci in ministrstvom. Elmka Rt. je ZelgbodaljSati odsek cestninjenja na 90
kilometrov ter zniZati viSino cestnine. Na enemalds je zniZala cestnino za polovico,
vendar se je promet paia le za 2.000 vozil na dan, kar je bilo Se vedod prvotno
ocenjeno vrednostjo. Po volitvah v letu 1998 invgeenu oblasti t.i. desnih strank so se
pogajanja preobrnila v smer, kako kupiti zdaj Zesateento druzbo. Ministrstvo je
ustanovilo drzavno podjetje West Hungarian Motorway Ltd., ki je prevzelo EImko Rt.
Vlada je nato znizala cestnine za polovico, kamp@zrailo 30 odstotno pov&nje
prometa. To je vodilo v zniZzanje prihodkov, ki stag znaSali le 35 odstotkov prihodka
nosilca koncesije. Prestrukturirana so bila tudsgpda, ki so imela dospelost 20 let.
ZniZzala se je obrestna mera, poleg tega pa so ifaEgalci odpisali del dolga. Celoten
dolg je bil zavarovan z garancijo drzave (Expergemgth Motorway Funding and PPP
Schemes in the Central and Eastern European R&fi68, str. 2).

Porazdelitev tvegan]

Tveganj glede zapleta gradnje zaradi geoloSkihgm&enj ni bilo, saj je zemlji& ravno.
Dogovorjeno je bilo, da je zasebni sektor nosieganja prometa in konstrukcijskega
tveganja, v zameno pa sam dblpacetne cestnine, ki jih nato lahko prilagaja za icifta

in morebitna valutna tveganja (posojila so bilanveaiskih dolarjih in nemskih markah).
Zaradi izrednih proranskih omejitev madzarska drzava najprej ni vzpalstanobenega
sistema garancij, poskrbela je le zanaki ustreza okoljski zakonodaji, in pridobitev
ustreznih zemlji§ kar je predstavljalo 5 odstotkov investicije. &ptega se je obvezala,
da ne bo obnavljala vzporedne necestninske cestso(lRce Book on PPP Case Studies,
2004, str. 94-95).

3.4.2 Gradnja cestninske avtoceste M5

Avtocesta M5 lezi na IV. in X. koridorju, ki povermta BudimpeSto s Srbijo. 26
kilometrov avtoceste je ze bilo zgrajene in je Iplatrebno obnove, 30 kilometrov hitre
ceste je bilo potrebno prestrukturirati v avtocegimpolnoma na novo pa je bilo potrebno
zgraditi 44 kilometrov nove avtoceste. Vsi trijdid® bili dokortani v predvidenih rokih.
Prvi del obnovljene avtoceste je postal za prondgirtov letu 1997, drugi del v decembru
2005 in tretji del v marcu 2006 (Resource Book & FStudies, 2004, str. 96).
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Izbor koncesionarja

Vlada je osnutek koncesijske pogodbe objavila apfP92. V septembru je bilo
objavljeno, da kriterijem ustrezajo trije ponudnibgajanja z dvema najboljSima pa so se
pricela februarja 1994. Z najuspesnejSim ponudnikormdosko-avstrijsko-madZzarskim
konzorcijem, ki je ustanovil podjetje za ta projekinenovano Alflold Koncesszios
Autopalya Rt. (v nadaljevanju AKA), je bila podpesa35-letna koncesijska pogodba.
Glavni delniarji druzbe AKA sta glavna pogodbena izvajalca; Bues S.A. in Bau
Holding AG. Zaradi zahtev posojilodajalcev po steprometnih analizah je bil finani
zakljwek dosezen decembra 1995 (Berger, 2006, str. 3spudnji Sliki 4 je prikazan
odnos med udelezenci na projektu.

Slika 4: Odnos med udeleZenci projekta M5

Ministrstvo za promet Mednarodna it
Razpit 7y Ioka}_llna b%ﬁn?
.. Delitev posolllzaBIg% pria z
In-kind Koncesija dobicka L
kapital Posojila
Bouygues S.A. \
A 4
}‘ AKA Rt. P -~ Maygar Intertoll Rt.
Bau Holding AG / DBFO
Y v _ Cestnini —
Avtocesta M5 hil y| Uporabniki

Dostop
Vir: Evropska komisija, Resource Book on PPP Casdi&s, 2004, str. 98.

Finan¢na struktura projekta

Prva in druga faza projekta sta zahtevali sredstvaini 370 milijonov takratnih ekujev.
Petino (22 odstotkov) so prispevali d€bmiji, preostali del so bila posojila EBRD in 200,7
milijonov ekujev vredno sindicirano posojilo z de#pstjo 13,5 let. Gradnja novega
odseka avtoceste je zahtevala 919 milijonov evam/,tega so 18 odstotkov sredstev
priskrbeli delnarji, preostali del pa je bilo sindicirano posojdd?0 letno dospelostjo po
obrestni meri: LIBOR + 120-160 baznihktko(Resource Book on PPP Case Studies, 2004,
str. 98).

Cestninjenje
Cestninjenje ter vzdrzevanje avtoceste je prevzakebna madzarska druzba, Maygar
Intertoll Rt. Na M5 je pobiranje cestnine kot na4MML5 temeljilo na pol odprtem sistemu
z dvema glavnima in osmimi vhodno/izhodnimi cesskimi postajami. Glavni cestninski
postaji sta prispevali 75 odstotkov vseh pobramtm@n. ViSina zéetnih cestnin je bila
dolocena v koncesijski pogodbi glede na kategorijo vioese je za stopnjo inflacije lahko
poviSala brez soglasja ministrstva. Glede na $tewas$i so razlikovali med Stirimi
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kategorijami: osebni avtomobili ter motorji (gna cestnina 0,12 EUR/km), kombiji ter
majhni tovornjaki, tovornjaki ter avtobusi in vaazikza prevazanje tezkih dobrin (Siposs,
2005, str. 5). Koncesionar je predvidel tudi &heme popustov. Za lokalne prebivalce so
bile na voljo kartice za simbgho ceno, ki so nudile od 20 do 60 odstoten pog{estiice

za pogoste uporabnike so bile na voljo tako domé&ot tujim uporabnikom in so nudile
do 26 odstotkov popusta pri pvanju cestnine. Za dobavitelje prehrane na dedmeluili

na voljo kuponi, ki so omogali 40 odstoten popust. V primeru uporabecieh kartic,

so si uporabniki sami izpogajali viSino popusta @b odstotkov), ki je bila odvisna od
pogostosti uporabe avtoceste (Siposs, 2005, str. 5)

Uresni¢evanje projekta

Konstrukcija se je odvijala po &du in v okviru ng&rtovanih stroSkov. Kmalu po odprtju
M5 so se ptieli protesti lokalnih prebivalcev standjb ob vzporedni cesti zaradi
onesnazenosti, hrupa in zmanjSanja cestne varii@dtka vozila so se nandrpreusmerila
na vzporedno necestninsko cesto M50, kjer se jensbnitev povéala za 30 odstotkov. V
prvem letu obratovanja avtoceste je bil dejanskinmt pod pkiakovanim in je na lethem
povpreju zajel le 45 odstotkov Zatno né&rtovanega prometa, zato se je AKA atlla za
odlog pl&ila posojila, pricemer jo je podpirala tudi vlada. Zaradi p@hiih in druzbeno-
ekonomskih razlogov so se leta 1997%@ia ponovna pogajanja med koncesionarjem in
vlado, z namenom zniZzanja cestnine. Javno mnenfakeni bilo naklonjeno cestninam,
poleg tega pa so bile slednje visoke v primerjawdragimi drzavami. V Tabeli 4 so
prikazane povprae cestnine na M5 ige jih primerjamo s tistimi v Giji (0,02 EUR/km)
ter v Franciji in Spaniji (0,06 EUR/km), lahko ugeimo, da so bili ljudje upraveno
nezadovoljni.

Tabela 4: Povpréna visSine cestnine na M5 v letih 1997 -2004

Leto 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004
Povpré&na cestning
na kilometer v 0,081, 0,066, 0,075, 0,081 0,097| 0,111|0,117| 0,134
EUR
Vir: K. Tanczos, A. Kosztyo, F. Meszaros & Z. Bokoperiences of Private Provision of Road Transjafrastructure in Hungary,
2005, str. 16.

AKA je pogajanja nadaljevala v zelji razSiritve shgopustov za pogoste in lokalne
uporabnike, kmete ter uporabnike kreditnoépiah kartic za pléevanje cestnin. Vpeljani
so bili kuponi za tovornjake, ki so nudili 15 odstiopopust za 4 prepuste: debitne kartice
so bile na voljo agrikulturnim pridelovalcem ter smog@ale 20 odstotno zniZanje
cestnin. Pogajanja so se zaklja z odlcitvijo kompenzacije izpada prihodka
koncesionarja do 25 odstotkov v obdobju prvih #&sin pol delovanja (Siposs, 2005, str.
5).

V Tabeli 5 na naslednji strani je razviden dendohi vlade k AKA ter skupek pobranih

cestnin. Do leta 2004 je vlada pomagala koncesjoraiti izgubo, zato je v letu 2004

priSlo tudi do ponovnih pogajanj, kjer je vlada egisa 39,48 odstoten nakup podjetja

AKA. Septembra 2004 je madzarska vlada z AKA poalgisneks k pogodbi, v skladu s
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katerim je bila obvezana koncesionarjucehaati 92,5 milijona evrov na leto vse do 2031.
V marcu 2004 je povpteo Stevilo dnevnega prometa naraslo iz 7.600 (jJat987) na
10.000 vozil (97 odstotkov predvidenega prometaqdiaintenzivnejSih ukrepov mirjenja
prometa in zmanjSanja dovoljene hitrosti na vzporeesti ter zaradi vpeljave vinjet. V
letu 2008 je madzarska vlada zaradi ptareskih teZzav svoj delez prodala Raiffeisen banki
za priblizno 120 milijonov evrov. V nadaljevanju J®0 odstotni lastnik AKA postalo
avstrijsko podjetje Strabag (Resource Book on PiBi&s, 2004, str. 98).

Tabela 5: Subvencije vlade AKA Rt. in cestninskiqutki AKA Rt. v milijonih evrov

Leto | Subvencija | Prihodek AKA od cestnin
1998 3 0
1999 10 21
2000 12 28
2001 15 25
2002 6 32

Vir. T. Veress, Publicp-private Partnerships in Rigay Constructions:Theories and the Hungarian Hcagt2004, str. 2.

Porazdelitev tvegan]

Zasebni sektor je bil v projektu M5 v primerjavil-M15 manj obremenjen s tveganii.
Vlada je namré v tem primeru delno prevzela tako pravno kot poit tveganje.
Tveganje splosne spremembe gospodarske itindagakonodaje je sprejel koncesionar,
javni sektor pa je sprejel tveganje spremembe zadkaje o JZP in tajno tveganje
(nezamenljivost valute). Tveganja povezana z iagmih (ne)dokotanjem projekta je
sprejel zasebni sektor, a tudi tokrat ne v ceMlkada je pri uresritvi projekta naredila
zaeten nart, pridobila vsa gradbena in okoljevarstvena dgvgd, odkupila potrebno
zemljo in izpeljala nért umiritve prometa na vzporednih cestah. Vse tor@stavljalo 45
odstotkov vrednosti projekta. Koncesionar je bitayiten do nadomestila v primer&e bi
do poveanja strosSkov izgradnje priSlo zaradi dodatnih eahhadZarske vlade, zamude
pri pridobivanju dovoljenj ali arheoloskih odkritiMed vlado in AKA je bil dosezen
dogovor o delitvi prometnega tveganja; vzpostadjgn bila shema delitve datiov ter
odlogu pl&ila posojil (majhno povpraSevanje). V primeru velija povprasevanje je vliada
upravicena do ene tretjine datlia, ki se steka v Sklad za ceste (Berger, 20063)str

3.4.3 Od cestninjenja do vpeljave vinjet

Pokazalo se je, da so cestnine previsoke v priviezjanadzarsko kupno ni, zato je
vlada leta 1999 sklenila, da morajo uporabniki egsh plé&ati le stroSke obratovanja in
vzdrzevanja avtocest. Vsi stroski gradnje in pds@j bi se krili iz osrednjega pramana.
Posledtno je bil leta 2000 predstavljen sistem vinjet réotni dolzini M1, M3 (povezuje
Madzarsko s Slovasko), M5 ter M7 (povezuje MadzarskHrvasko). PavSalna cestnina
(vinjete) so dokazilo plala ¢asovnega zakupa pravice do uporabe avtocest ne gkd
dejansko uporabo le-teh. Drzava dobi prihodek adignih vinjet, nato pa koncesionarjem
mese&no nakazuje plala v odvisnosti od razpolozljivosti avtocestnihspa, varnostnih
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pogojev ter na podlagi ustrezanja operativnim zaarte Vozniki osebnih in tovornih vozil
z nakupom vinjete ptajo voznjo po 540 kilometrih avtocest in 130 kildniehitrih cest.

Kljub temu da novega sistema z navduSenjem nisalrpoiti obcasni uporabniki in
uporabniki krajSih delov avtocest, pa je imela jge pozitivne tinke; le 10 odstotkov
prometa je teklo po stranskih vzporednih cestahorblmiki tedenskih vinjet so
predstavljali vé kot 50 odstotkov celotnega prometa, ndeseokoli 10 ter uporabniki
letnih vinjet 30 do 40 (Siposs, 2005, str. 8). 2008 so na madzarskem presli na e-vinjete,
ki jih je mogae kupiti v maloprodajnih trgovinah, bencinskitpalkah, pdivalis¢ih ob
avtocesti, na internetu, s tekstovnim sgdomn prek prenosnega telefona ali s telefonskim
klicem. E-vinjeta je potrdilo o p&ani cestnini, ki je lahko v obliki tana ali elektronskega
potrdila na mobilnem telefonu. S tem je madZarskalav prihranila stroSke tiskanja in
redistribucije fizénih vinjet, ki so v letu 2007 znaSali 250 milijonéwintov, kar je dober
milijon evrov. Tudi uporabniki madzarskih avtocashitrih cest so sprejeli enotno pi@

za uporabogetudi to ni v skladu z ralom Evropske unije, ki zavzema stads da
uporabniki uporabo avtocest in hitrih cestépi@jo glede na dejansko uporabo. V Prilogi 6
so prikazane cene vinjet v letu 2008, ki jih monajatati uporabniki avtocest. S Sirjenjem
cestne mreze (do leta 2015 naj bi se palseza 2.000 kilometrov), naj bi vinjete postale
neprakténe, zato madzarska vlada za leto 2008rtnge vpeljavo elektronskega ¢iaa
cestninjenja, najprej le za tovornjake (Hungariasidtway Portal — E-viggnete, 2008)

3.4.4 Danasnje stanje avtocest

Danes je cestna mreza na madzarskem dobro ra@otdota lokalnih in glavnih cest ter
avtocest je 323 km/1.000 Kirkar je ve kot 3 kratnik povprga EU25 (91 km/1.000 kfn
Vendar je na madzarskem le 670kilometrov avtoaestitiih cest (7 km/1.000 kijy kar
predstavlja le 40 odstotkov povpi@ Evropske unije. Izpostaviti je potrebno njihov
napredek; v obdobju 1994 — 2008 so avtocestno npexeaali za 84 odstotkov iz 293 na
540 kilometrov (Study on Strategic Evaluation oraisport Investment Priorities under
Structural and Cohesion funds for the Programmiegod 2007-2013, 2006, str. 11).
Poleg tega so sprejeli nacionalno strategijo gednjocest s pondf privatnega kapitala
na n&in, kjer dolgoréno avtocesta preide v nacionalno last. Tezava Mé&dzastaja
vedno spreminjajga se naklonjenost viade JZP. Tako so desno usreevjade (do 1994
in 1998 do 2002) sicer pokazalecemo naklonjenost JZP, vendar niso bile pripradjen
podpreti koncesionarjevdasih nizkega povpraSevanja. Levo usmerjene via@@4(1998,
2002-2006), pa so se bile pripravljene ponovno jatiga koncesionarji (M5, M1-M15),
nuditi garancije ter sklepati nove koncesijske quige (M6).

3.5 Razvoj avtocestne mreze z vkijvijo zasebnega sektorja v Spaniji

V 60-ih letih je Spanska ekonomija dozivljala sturko preobrazbo in izjemno
gospodarsko rast, ki jo je ogrozala neustreznastruktura. Leta 1962 je Svetovna banka
izdala pordgilo, v katerem je drzavi mmo pripor@ila popravilo in redno vzdrzevanje
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obstojée avtocestne mreze. Spanski ptaraje bil v tem obdobju &pan, javnost pa ni
bila naklonjena novim davkom, ki bi bili namenjepngradnji transportnega sistema. Zato
je leta 1967, Se pod vodstvom diktatorja Francis@mca, Spanija izbrala moznost, ki je
bila za tisticas izjemna: predstavila je &fthizgradnje 3.150 kilometrske avtocestne mreze
na podlagi podelitve koncesij zasebnemu sektor]te(A& Barckhahn, 2006, str. 18).

Leta 1967 je bila podeljena prva koncesija, kigene¢ljila na BOT obliki projektnega
financiranja. Koncesionar je prihodke dobil od oestDo leta 1972 je bilo podeljenih 16
takSnih koncesij za izgradnjo 2.042 kilometrov aest. Koncesijsko obdobje je v
pogodbah obsegalo od 20 do 46 let. Pri pritegzidgebnega sektorja v JZP se je Spanska
drzava posluzila uporabe garancij v primerwapeih razlik in poplaila dolgov
koncesionarjev. Zahtevano je bilo 45 odstotno foir@mje projekta s tujim kapitalom. V
obdobju naftnih Sokov se je stopnja rasti prometidata, gradnja avtocest se je zaradi
zviSanih cen inputov podrazila. Poleg tega so hégprej podeljene koncesije za odseke z
najvisjo prtakovano dolikonosnostjo. Zaradi teh razlogov je zasebni sekigubil
zanimanje, saj nite ni Zelel investirati v manj datkonosne projekte ¥asu zaostrenih
ekonomskih pogojev. Podeljevanje koncesij se jeadema zaustavilo. Drzava je v tem
c¢asu dovolila koncesionarjem poviSanje cestnin pondodolaeni formuli, ki je
predstavljena v nadaljevanju, poleg tega je tudigidala koncesijske pogodbe (Allard &
Trabant, 2008, str. 1-9).

Socialisténa stranka, ki je zmagala na volitvah leta 1982)g&novila drzavno podjetje
Enausa (v nadaljevanju ENA), ki je leta 1984 zduouii privatne koncesionarje, ki so bili
v st&aju; Audasa, Audanesa, Aucalsa. Izgradnja avtgeestem obdobju dozivljala nov
razcvet. In sicer je nova Spanska vlada prenowalgrb zakonodajo in uvedla davek na
dohodek fiztnih oseb, ki je napolnil protan, kar je omog&alo ponovno javno
financiranje izgradnje avtocest. Poleg tega jeadgja avtocestne mreze v Stirih regijah v
okviru Evropske unije spadala med prednostne nalBg® je bila Spanija upraigéna do
mnogih sredstev iz strukturnega sklada. Do leta51f@8bilo v popolni uporabi 1.807
kilometrov zgrajenih avtocest na podlagi podeljekincesij, drzava pa je z lastnimi
sredstvi v celoti financirala izgradnjo 1.363 kiletrov (Bel & Fageda, 2004, str. 1-3).

V 90-ih letih je priSlo do ponovnih pogajanj mednkesionarji in vlado, saj so bila
prora&unska sredstva zaradi dodlloMaastrichtskega sporazuma omejena. Dogovorjeno |
bilo zmanjSanje cestnin, podaljSanje koncesijskalgdobja na najwe60 let ter izgradnja
novih manj dohkikonosnih avtocest brez cestnin. Slednje so izgratél obstojéi
koncesionariji, ki niso bili obvezni plati nadomestila za podaljSanje pogodbe. PodaljSanje
pogodb in zniZanje cestnin nista bila dovolj prexdisklajena, kar se je odrazilo v velikih
dobickih druzb, ki so se iz 130 milijonov evrov v let990 poveali na 600 milijonov v

letu 2002. Leta 1997, po izvolitvi konzervativneasike, je bil predstavljen avtocestni
program, ki je predvideval povanje Stevila necestninskih avtocest. Predvsem matrie
oblasti so se odtile za izpeljavo v& manjSih projektov v skupni vrednosti 688 milijonov
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evrov na podlagi podelitve koncesij in fdganja setne cestnine (Bel et al., 2004, str. 4-
5).

V Prilogi 7 je prikazan razvoj avtocestne mrezeparji: v zadnijih tridesetih letih je delez
necestninskih avtocest od leta 1996 do 2003 naia3él na 79 odstotko'e pa gledamo
le na avtoceste odprte v roku teh sedmih let, &aZm da uporabnikom na 85,9 odstotkov
novih cest ni bilo potrebno piati cestnine. Ze v letu 2002 je bila gostota $pansk
avtocestne mreZe z 20 km/100Gknad povpr&iem EU25, 14 km/1000kfmin EU15, 16
km/1000kn? (Energy, Transport and Environment Indicators, DE382-2002, 2002, str.
80).

V Spaniji je administracija organizirana na trelvneh; drzavna, regionalna in lokalna.
Tako lahko koncesijske pogodbe sklepajo minististemije in mesta 0z. province.
Zanimivo je, da kljub dolgoletni tradiciji JZP, Sp@ nima zakona, ki bi posebej urejal to
podraje, razen koncesijskega zakona sprejetega 2003e ké dopolnitev zakona o
pogodbah javnega sektorja iz leta 1965 in zakomasininskih avtocestah iz leta 1972.
Zakon sprejet 2003 je omogb navzkrizno financiranje manj in bolj daikonosnih
projektov dokler so ti med sabo funkcionalno powvezdako lahko npr. prihodek od
cestnin financira izgradnjo letald Spanska vlada ni uredila osnutkov koncesijskih
pogodb, ki bi bili v pom® ministrstvom, niti ni vzpostavila sploSnega sisteadlc@anja,
kateri projekti so primerni za JZP. Na voljo niinjavnega registra JZP niti podeljenih
koncesij. Kljub temu pa JZP cveti, ne le na pdéfrazgradnje avtocest, ampak tudi
gradnje bolniSnic ircistilnih naprav. V aprilu 2006 je Spanska vlada adla, da bo
Ministrstvo za javna dela v bliznji prihodnosti abjlo ponudbe za 16 koncesij za
nadgradnjo avtocest izgrajenih v 70-ih letih. Pedpe pogodbe bodo temeljile na
placevanju setne cestnine in zajemajo obnovo in nadgradnjo [Emioli1.500 kilometrov
cest zgrajenih v 70-ih letih. Vrednost del je oesia 2,3 milijarde evrov (Allard et al.,
2008, str. 2).

3.5.1 Gradnja avtoceste A12

Oktobra 2002 je regionalna vlada podelila koncezsgmdrt, izgradnjo ter vzdrzevanje 70
kilometrske trase avtoceste imenovane tudi AutdelCamino, ki povezuje Pamplono in
Logrofio. Zahtevana je bila nadgradnja obs®jeeste N-111, izgradnja &@ovih delov
avtoceste ter konstrukcija mostu prek reke Agradviost celotnega projekta je ocenjena
na 375 milijonov evrov (Colindres & de Parias, 2065. 27).

Izbor koncesionarja

Spanska administracija je v roku dveh let pred pivije koncesije pripravila analizo
upravicenosti projekta, preila okoljevarstvene dinke izpeljave ter predhodna finara in

tehnina pordila. Ko je objavila osnutke tehimih, pravnih in finatgnih pogojev, se je
pricelo izbiranje ponudnikov. Klgni kriteriji pri izbiri koncesionarja so bili: zaétana
viSina drzavne ponio z utezjo 35 odstotkov, fingni nart 30, viSina investicije, s€éna
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cestnina ter operativni stroski 25 tegran kvaliteta vzdrzevanja 10 odstotkov. Za nasilc
30 letne koncesije je bilo izbrano podjetje FCCd&a & Igartua, 2007, str. 100-106).

Finanéna struktura projekta

V podjetju Camino SPV ima 40 odstotni delez FCCC#8N in 12 odstotni delez NEC, ki
je vodilni Spanski izvajalec gradbenih del. EIBdeizbi posodila 283 milijonov evrov z
dospelostjo 24 let, sindicirano posojilo pa je z@sS108 milijonov evrov stasom
odplatila 20 let. Podrejeni dolg znaSa 32 milijonov, \@af kapital pa slabih 60 milijonov
evrov (Colindres & de Parias, 2005, str. 29).

Cestninjenje
Projekt temelji na se&mi cestnini, saj bo regionalna vladéetrtletno plaevala
koncesionarju glede na viSino voznih kilometrov l[{@dres & de Parias, 2005, str. 29).

Uresni¢evanje projekta

Pri odvijanju projekta A12 ni bilo nobenih preséem. Podeljevalec koncesije je vedel,
kaj zeli, koncesionar mu je to ponudil. Med celotrgradnjo ni priSlo do nobenih zapletov
grede poteka trase, nasprotovanja lokalnih skupabstesa podobnega. Spanski izvajalci
so zadniji del trase odprli v 200&asovnem roku in niso prekait predvidenih strosSkov.

Porazdelitev tvegan]

Javni sektor je vztrajal, da vso tveganje izgradnjgpovprasSevanja nosi koncesionar.
Tveganje prometa je bilo ocenjeno kot zanemarljnahno, saj vse napovedi kaZzejo, da
bo 91 odstotkov prometa na dosedanji N-111 preysmaga na novo avtocesto. K temu
naj bi pripomogli prihranekiasa, boljSe vozt& in seveda dejstvo, da uporabnikom za
voznjo po Al2 ni potrebno piati. V primeru dogodka visje sile, ki resno vpliva
bilanéno stanje koncesionarja, je drzava dolZzna bodidalpati pogodbo ali pa dovoliti
poviSanje sefne cestnine. Prezgodnja prekinitev koncesijske @bgo(zaradi staja
koncesionarja ali kakrSnegakoli drugega razloga)nege koncesionarju denarno
nadomestilo, ki je odvisno od vzroka prekinitve pdige in stanja del. Vlada je bila
odgovorna za pridobitev zem§i§Rueda & Igartua, 2007, str. 100-106).

3.5.2 Cestninjenje in cenovna regulacija cestnin v Spariij

Nekateri koncesionarji so izgradili avtoceste, atekh je obvezno ptavanje cestnine in
takSne, na katerih ni potrebni pédi za uporabo. V takSnem primeru so prihodki od
avtoceste s cestninami delno preusmerjeni na dae testnin (Tolled Infrastructures
within ASECAP, 2007, str. 11). ViSina &tne cestnine je bila dalena v koncesijski
pogodbi, njeno spreminjanje je bilo om@égoo Sele z zakonom sprejetim leta 1973.
Sprememba je bila omogena Sele, ko se je cenovni indeks sestavljen iekisal dela,
energije in kovine, poviSal za ¥&ot 5 odstotkov. Leta 1990 je Spanska vlada slareje
zakon, na podlagi katerega so se cene spremirgdietm ravni po n&lu cenovne kapice,
kot je prikazano v erthi (2) (Bel et al., 2004, str. 9).
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AT = 095x AICZP (2)

AT = sprememba cestnine
AICZP = indeks cen Zivljenjskih potreti§ izrazen v odstotkih

Po letu 2001 so spremembo viSine cestnine vezaprometne tokove in se prav tako
doloca po metodi cenovne kapice prikazane wbnéB). V engbah (4) in (5) je prikazano,
od katerih dejavnikov sta odvisi@ in X. Slednji lahko zavzema le vrednosti med O in 1.
Le za koncesije podeljene pred letom 1.1.1988 jedmost X omejena po pravilu
prikazanem v eri (6). Spanska vlada je s to formulo oméitp koncesionarjem velike
dobicke, saj je spreminjanje viSine cestnin ravno v ragp od Winkovite regulacije cen.
Ce predvidimo, d& ne sme zavzeti negativne vrednosti ter je matijénak 1 odstotku in
da je najvéje nominalno pov&anje cestnirl+41CZP, potem vidimo, da je 0,28CZP >
(AICZP-X), ¢e je ICZP man;jsi ali enak 4 odstotkom. Kljub teomje bilo v zadnjem
desetletju povidanje ICZP v Spaniji prek 4 odstotktalo verjetno, pa se je indeks v prvi
polovici leta 2008 povzpel na 5,1 odstotka. Razeigl da je najuge povisSanje cestnine
tako mozno ob najmanjSem poviSanju prometa in abréAlbalate, Bel & Fageda, 2007,
str. 9-12).

T, =CrxT, (3)

C, =1+AICZP - X 4)(

« - L1 | ADT,-ADT, -
100 ADT

p

115x AICZP = AICZP- X = 075x AICZP (6)

T = cestnina

ADT 4 = dejanski povprai dnevni promet

ADT, = pricakovani povpréni dnevni promet

X = odmik dejanskega povpimeega dnevnega prometa odépkovanega v promilih
Cr = koli¢nik poviSanja cestnine

Koncesionarji so sami odgovorni za zbiranje cestnikatere plélo se razlikuje glede na
prepotovano razdaljo, Stevilo osi voziladgas (uro ali letntas) potovanja. Nedavno je bil
vpeljan sistem Via T, elektronski ¢iaa zbiranja cestnine, ki pokriva kar 91 odstotkov
cestninjenjih avtocest. Spanija se je pri projeWia Iberica povezala s Portugalsko, s
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projektom pa Zelijo dose zdruZljivost dveh elektronskih timov cestninjenja; Via T in
Via Verde (Goncalves & Sabatel-Roloff, 2008, str)1

3.5.3 Spanski koncesionariji - vodilni nosilci avtocestnitkoncesij po svetu

Dolgoletna tradicija podeljevanja koncesij za iztpj@ avtocest je postavila Spanske
koncesionarje v prednostni polozaj na globalnem,tsgj imajo kapital (v@na prvotnih
vlaganj v Spanske avtoceste se je povrnila ze P potrebne izkuSnje. Za koncesije se
tako zelo uspesno potegujejo v Evropi in na trgiing in Severne Amerike. Abertis,
Itinere Infraestructuras, Cintra, FCC, Gropu ASG@ados in OHL so imena, ki so
globalni igralci na podr§u koncesijske izgradnje avtocest. Kar Sest od tdesajvejih
druzb, ki se ukvarjajo z izgradnjo avtocest na pgdkoncesijskih pogodb, je Spanskih
(Alejo, 2006, str. 4). S skoraj polovico danaSnparske avtocestne mreze izgrajene na
podlagi koncesijskih pogodb upravlja podjetje Alserki ima pod svojim nadzorom kar
1.240 kilometrov. Njegovo poslovanje sega tudi gestmjo drzavo - podjetje je narire
odkupilo francoskega nacionalnega avtocestnegaatgg@ Sanef, ki je upravijal z
avtocestno mrezo na vzhodu in severu Francije. Bsijgke pogodbe za izgradnjo in
upravljanje avtocest ima sklenjene tudiCilu, Kolumbiji, Argentini, Veliki Britaniji,
Irskem in v Gtiji. Itinere Infraestructuras je drugi nagjeSpanski koncesionar. V letu
2004 je od ENA odkupil stiri koncesije (Audasa, Audsa, Aucalsa in Autostrade de
Galicia) in ima danes v upravljanju 16 odstotkown&esijsko izgrajene cestne mreze v
Spaniji 0z 1.384 kilometrov. V koncesijski lasti ane avtoceste v Brazilij(Cilu in na
Portugalskem, skupaj slabih 1.300 kilometrov.

Pri vsem tem pa koncesionarji neép@jo na lovorikah pridobljenih poslov, saj pospese
uvajajo inovacije tako v gradnji kot pri sistemiéstninjenja prijaznejSih do uporabnikov.
Na avtocestah zgrajenih v Kanadi, JuZnoafriski béiguin v Cilu je videti najnovejSo
Spansko inovacijo podjetja Cintra - nad cesto sstguijene cestninske table, ki belezijo
signal vozil z identifikacijskitipom. Sistem vsebuje zmogljive kamere, ki tudiywiiki
hitrosti belezijo in razltno slikajo tablice vozil, ki niso opremljenacgpom. Laserski
pregled omogéa dol@itev tipa vozila za klasifikacijo in dotitev viSine pl&ila cestnine.
Cintra je z inovativnostjo pridobila tudi koncesga gradnjo 59,3 kilometrske avtoceste
med mesti Cremona in Mantua na severu ltalije. blaaju, kjer so pogosta zelo meglena
jutra, so v ponudbeni dokumentaciji predlagali pogev signalnih tabel, ki voznikom
svetujejo optimalno hitrost voznje, poleg tega ipagpozarjajo v primeru zastojev pred
njimi (Alejo, 2006, str. 6).

3.6 Nadgradnja avtocestne mreze z viditvijo zasebnega sektorja v
Nenyiji

Nemdija je drzava, ki je pri uporabi JZP za izgradnjdoaestne infrastrukture novinka.

Sicer je njena avtocesta mreza dobro razvita, wesdadrzava s@a s problemom

pomanjkanja sredstev za njeno vzdrZzevanje. Avtoeesnreza v Neffji je med
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najvesjimi (12.500 kilometrov) in najbolj razvitimi v Ewpi. Gostota omrezja je 33
km/1.000kn? v primerjavi s 16 km/1.000kfrdrzavélanic EU15. Véina avtocestne mreze
je stara med 30 in 70 let ter je potrebna temefjienove in razSiritve, saj se je od leta
1970, ko je bila véna mreZe Ze vzpostavljene, tovorni promet galea 500 odstotkov.
Po odprtju vzhodne strani se je zaradijgeanobilnosti ljudi in povéanja trgovanja delez
osebnih avtomobilov na avtocestah p&aleza 24 odstotkov, tovorni promet za 135.
Povpré&no dnevno Stevilo vozil na nemskih avtocestah dalosgze 50.000, na nekaterih
odsekih tudi 150.000 vozil. Ceste so postale proknjene in ne drzijo tempa razvoja z
gospodarstvom. Ocenjeno je bilo, da je na letniniraga obnovo nemskih avtocest
potrebnih 12 milijard evrov. Sicer se je izgradaj@ocest tradicionalno financirala iz
deleZza maloprodajne cene goriv, vendar pa ta deleadostoval niti za obnovitvena in
vzdrzevalna dela, saj so nemski vozniki pogostonipotezervoarje v tujini. Kljub
pomanjkanju proraunskih sredstev se vlada ni posluzila pobiranjgnieza osebna vozila
ali pavSalnega ptila uporabe avtoceste, saj temu javnost ni bilalomg&na (PPP in
Europe: An Overview, 2005, str. 23-28). Zato je @-i8 sprejela zakonodajo, ki je
omogaala zasebnemu sektorju financiranje avtocestnastrinkture.

3.6.1 F-model izgradnje tunelov pod reko Warnow in Trave

Leto 1994 je bilo za Ne#ijo prelomno, saj je sprejela zakonodajo, ki je gatala JZP.
Zakon (nem. Fernstrassenbau-Privatfinanzierungsgeyetreja financiranje izgradnje
Stiripasovnih avtocest s po)o vkljucitve zasebnega kapitala. Vendar je lahko v okviru
F-modela n&tovana, izgrajena in v upravljanju zasebnega sgkte dol@ena prometna
infrastruktura: mostovi, tuneli, prelazi. Koncessonpovrne investicijo s prihodki od
cestnin, pricemer osebna vozila niso izvzeta. Prvotntrhauporabe F-modela je bil
velikopotezen, saj je bilo teovanih kar 14 projektov. Vendar pa so bile doafmega
dne sklenjene le tri koncesijske pogodbe, in seeegradnjo tunelov pod reko Warnow v
Rostocku in Trave v Lubecku ter za gradnjo mosttiochmoseliberganhu (Aktuelle
Themen 264, 2003, str. 1-22).

Leta 1996 je mesto Rostock podelilo francoskemudlggaemu podjetju Bouyues
koncesijo za izgradnjo 790 metrov dolgega tuneld peko Warnow. lzgradnja se je
pricela 2001, tunel je bil dok@an in odprt dve leti kasneje. Konstrukcijske steogkviSini
215 milijonov evrov, je z 12 odstotnim viozkom pidr mesto, badéni krediti so
predstavljali 68 odstotkov vrednosti projekta, 2@stotkov je predstavljal delfarski
kapital (Erfahrungsbericht — Offentlich-Private fp@rshaften in Deutschland, 2007, str.
1). Tunel Warnow je bila prva cestninjenja avtoaest Nengiji. Zacetna cestnina je
znasala 1,5 - 2,5 evra za osebna vozila in 7,5917#& tovorna ter je uravnavana z
drzavnimi in regionalnimi zakoni (Beckers, 2005.. skt63). Projekt v Rostocku bi za
povrnitev investicije potreboval v povga 20.000 vozil na dan, dosega jih le 10.500.
Zaradi tega je priSlo do ponovnih pogajanj, kjer hgo dogovorjeno podaljSanje
koncesijske pogodbe iz 30 na 50 let. Podpisanadizgosebuje tudi klavzulo, po kateri je
moga: odkup koncesije s strani mesta po letu 2010, poteenelj€i na sedanji vrednosti
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pricakovanih prihodkov (Transport Infrastructure Inwesht; Options for Efficiency,
2008, str. 207).

30 letna koncesijska pogodba za izgradnjo 780 kees tunela pod reko Trave je bila
sklenjena leta 1999. Gradnja se je zaradi dolgegeepa né&tovanja préela 2001
(koncesionar je moral predloziti kar 3 mozné€ntaizgradnje), projekt pa je bil dok&sm
Stiri leta kasneje. Ocenjeni stroski investicije Z@sali 291 milijonov evrov, od tega je
mesto primaknilo kar 55 odstotkov, l&ankrediti so znaSali 34 odstotkov, delaiskega
vloZzka je bilo 18 milijonov evrov. Dogovorjena wia cestnine je znaSala le 60 centov, saj
je bilo ocenjeno, da projekt ni tvegan in da sedobaizko cestnino priblizali getovanim
prometnim tokovom (Fischer, Meteleva & Beidingef02, str. 44). Vendar pa v tem
primeru tudi nizka cestnina ni pomagala, saj tum@inesto n&tovanih 37.000 vozil,
prevozi na dan le 21.000 vozil. Za poviSanje pr@rs bile predstavljene nove sheme
popustov, vendar pa tudi to ni bistveno pripomodiopove&anju prometa (von
Hirschhausen, Beckers & Tegner, 2004, str. 91).

3.6.2 A-model izgradnje avtoceste A8

Leta 2005 si je novoizvoljena nemska vlada kot anegned ciljev zadala povanje
investicij v infrastrukturo s pondpo JZP. Zakona, ki bi celovito obravnaval vsa pégo
JZP ni pripravila, a kot vzpodbudo je koncesiormarjemogdila speciftne da¥ne
olajSave npr. odprava davka pri nakupu nepami Na vladni in regionalni ravni so bili
oblikovani organi, ki zbirajo in posredujejo infoagije o JZP ter poskuSajo vzpostaviti
sistem, ki bo temeljil na primerih najboljSih praks bo ocenjeval primernost projektov za
JZP. Na wvladni ravni je bilo s tem namenom ustgeaa podjetje
Verkehrsinfrastructurfinanzierugsgesellschaft mliHje postalo odgovorno za izvajanje
projektov JZP na podiu avtocest.

Z zakonsko ureditvijo zatanavanja cestnin tovornjakom na 12.500 kilometralgid
avtocestni mrezi je bila postavljena osnova zaljape A-modela (hemAusbau-Modelle
model gradnje). Kot F-model tudi ta sloni na postelkoncesij zasebnemu sektorju,
vendar pa so slednje omejene na razSiritev Stypabl avtocest na Sest pasov ali
Sestpasovnih na osem. Koncesije so bile podeljarabdobje tridesetih let za izgradnjo in
vzdrzevanje 50-70 kilometrov avtocest. Zakonskalgdoceno, da lahko drzava pokrije
najve& 50 odstotkov investicije. Vsa sploSna tveganja wezz s projektom nosi
koncesionar, drzava nosi le del trznega tveganjaweganja visje sile. Koncesionarju se
vlozena sredstva povrnejo na podlagicplprejetih od drzave. Na avtocestnih odcepih se
od 1.1.2005 sicer pobira cestnina, vendar se \ei#sta (priblizno 3,4 milijarde evrov na
leto) stekajo v drzavni namenski sklad, ki polovétedstev nameni avtocestam, ostanek pa
zeleznicam in ureditvi odpadnih vod. Cestnino stvm pl&ati le vozila, katerih teza
presega 12 ton, njena viSina je odvisna od Steréwozenih kilometrov, Stevila osi ter
emisijskega razreda vozila. V letu 2006 je po¥pcepla&ilo cestnine na kilometer znaSalo
0,13 evrov. Omeniti je Se potrebno, da za pobiraastnine skrbi zasebni operater na
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podlagi dvanajstletne koncesije pogodbe (Privatisigsoptionen fur das deutsche
Autobahnnetz, 2006, str. 1-18).

V Neniji je bilo na podlagi A-modela izvedenih 5 pilonprojektoV. Prva podeljena
koncesija v letu 2005 je zajemala izgradnjo dvelim87 kilometrskih pasov na obstoje
Stiripasovnici A8, ki povezuje mesti Ulm in Minchenek mesta Augsburg. Projekt je
vreden 340 milijonov evrov. Za razSiritev se jeddaodl@ila, ker je bila 80 let stara
avtocesta s 100.000 vozili na dan pkegbremenjena (Ohne Refernz kein Auftrag — ohne
Auftrag keine Referenz, 2007, str. 1-2).

Proces podelitve koncesije je potekal v treh stpny/ fazi predkvalifikacije v letu 2005
se je prijavilo pet podjetij: OHL, Bilfinger BergeAutobahnplus, KONFAM in Hochtief.
Za uvrstitev v naslednji krog so bile prijave pdiljeehtane z dvema kriterijema: tekini
dosezki v gradnji so doprinesli 75 odstotkov, pgkitezkusnje s projektnim financiranjem
pa 25. Izpadlo je donta nemsko podjetje OHL, saj s projektnim financieamjni imelo
izkuSenj. V naslednji fazi so ponudnike prosili eddajo treh predlogov izgradnje:
prednostnega in dveh alternativnih. Tukaj so hiltekiji ocenjevanja podrobnejsSi in so
zajemali tehnine pogoje (potek gradnje, kvaliteta infrastrukturamisel vzdrzevanje in
upravljanja) v vrednosti 40 odstotkov ter fikae kriterije z utezjo 60 odstotkov, kjer je
najpomembnejSi del predstavljal zahtevan vloZekgaa sektorja. Po tej fazi sta se za
koncesijo potegovali le Se dve podjetji: Autobaluspier Hochtief, s katerima so secpta
pogajanja za optimalno porazdelitev tveganja. V¢korstopnji sta morali oddati svojo
zadnjo ponudbo, na podlagi katere je bil izbran gk koncesijske pogodbe:
Autobahnplus A8 GmbH, nemsko-nizozemski-francosinZorcij (Ohne Refernz kein
Auftrag — ohne Auftrag keine Referenz, 2007, st6).4Koncesijska pogodba je bila
podpisana v letu 2007. 1.5.2007 je koncesionarapostgovoren za 52 kilometrski odsek
obstoje€e avtoceste in zanj prejema tudi pripadajprihodke iz naslova cestnin. K@mje
natrtovane razsiritve avtoceste je predvideno 31.1020 nasprotnem primeru vsak dan
zamude stane koncesionarja 50.000 evrov. Vendargmnja poteka gladko, brez zamud
ali vegjin tezav. Tudi javnost in lokalni prebivalci soktanjeni projektu, saj se bo gtee
na cesti obutno zmanjSala, poleg tega namerava izvajalec ytighaotihrupno zaé&ito, ki

je prej ni bilo (Edler, 2008, str. 46).

4 POVZETEK IZKUSENJ IN RAZLI CNIH POLITIK DRZAV

Iz podanih izkuSenj drzav so razvidne nekatere wsmaznailnosti uporabe JZP pri
izgradnji avtocest. Zaradi vse dje mobilnosti ljudi in nara&joce trgovine se je pojavila
potreba po bolj razvejani avtocestni mrezi in obriew razSiritvi obstoj&h pasov, ki pa ji
drzave zaradi protanskih omejitev in pomanjkanja javnih sredstev mnisogle slediti.

4 A8 v pokrajini Bayern (AS Augsburg — AS Minchenéidh), A4 v Thiringenu (AS Waltershausen — AS Hédessen), A5 v Baden-
Wirttemberg (AS Baden-Baden — AS Offenburg), Aliedérsachsen (AD Buchholz — AK Bremen) ter A4/Alllardrhein-Westfalen
(AS Diren — AK Kdln/Nord).
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Zato so se drzave podale na pot sklepanja JZPciNerWelika Britanija in MadzZarska so
se vpeljave JZP lotile sistemaio z m@&no vladno podporo, ustanovitvijo podpornih
uradov in agencij ter oblikovanjem enotnih kritead podelitev koncesij. Na drugi strani pa
je Spanija vse delovanje prepustila posameznimstngtvom in regijam.

Iz analize obravnavanih primerov lahko izluo nekatere osnovne zflmosti JZP s
podraja investicij v izgradnjo avtocest. Najpogostejdalila sodelovanja javnega in
zasebnega sektorja v ptavanih projektih zajema sklenitev koncesijskih piigo
Podeljene so na podlagi &véehtanih kriterijev, ki navadno zajemajo viSincdhtevanega
vloZka javnih sredstev, viSine cestnin ta&s trajanja izgradnje, dobo trajanja koncesije,
placilo drzavi za predhodno infrastrukturo in ostalddie ter storitve, viSino minimalnih
prihodkov zagotovljenih s strani drzave ter pordigele tveganj med zasebnim in javnim
sektorjem. Ustanovljena podjetja imajo velik fidan vzvod. Mnogo posojil je
pridobljenih od EIB ali pa so sindicirana. Invegddmajo dolg rok povrnitve - 30 ali e
let, odvisno od povpraSevanja. To se odraza takatasa izgradnje kot dolgi dobi
uporabnosti avtocestne. Za avtoceste se nanpredvideva, da so ob primernem
vzdrZzevanju uporabne vsaj 120 let. Koncesionarjungesticija povrne na podlagi cestnin
ali sergénih cestnin.

4

4.1 lzkoriS¢ene prednosti JZP v pralevanih primerih za javni in zasebni
sektor

Iz predstavitve projektov in politik drzav je radwo, da so se drzave podale v pot
izgradnje avtocest na podlagi JZP iz zelo pomemémnagoga: zaradi pomanjkanja lastnih
sredstev in strogih protanskih omejitev narekovanih s strani EU so bilemaniane
razbremeniti svoj protain. ZmanjSan pritisk na javne finance jim je omalgoda so
sredstva preusmerila v druge vire in sodelovaleey projektin hkrati z razéinimi
investicijskimi vlozki. Tako je npr. Velika Britajai v 90-ih podelila kar 8 koncesij za
izgradnjo avtocest. Madzarska in N&ja sta stroSke projekta s cestninami prenesle na
uporabnike avtocest. Spanija in Velika Britanijaa sstroske porazdelili na vse
davkopl@&evalce s plalom serdne cestnine in nadomestiiom za uporabnost
koncesionarjem.

Jus (2006, str. 22) pri sklepanju JZP predvidi po@no znizanje stopnje déawe
obremenitve skladno z zmanjSanimi javnimi izdakay ima lahko pozitiven dinek na
gospodarsko rast. V primeru zmanjSevanja (ali msapoveéevanja) javnega dolga zaradi
uporabe JZP se lahko teoteth tudi izboljSa kreditna uvrstitev drzave, kandgo vpliva
na pogoje zadolzevanja drzave in zasebnega sek@mn@ednarodnih fingnih trgih. Tega
na progevanih primerih ni bilo zaslediti, saj tudi projeBZP niso bili izpeljani v takSnem
obsegu, da bi lahko imeli zaznavnejSi vpliv na tedcekonomijo.

Pri uporabi JZP se je jasno pokazal&jaestroSkovna incasovna dinkovit zasebnega
sektorja, ki je pow&l winkovitost vliozenih sredstev ter hitreje zagotoniizgradil javno
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infrastrukturo. Mackie in Smith (2004, str. S)a ocenila, da so bili stroski projektov,
izgrajenih na podlagi koncesijskih pogodb v poz®8@-ih letih v Veliki Britaniji v
povpr&ju petnajst odstotkov nizji v primerjavi kate bi bili izvedeni samo z javnim
denarjem. Poleg tega je Agencija za avtoceste lacetd se jeias izgradnje drasino
zmanjSal - povprgu iz enajst na pet let. Vsi pré&wvani projekti z iziemo M6 so bili
dokortani znotragasovnih rokov in v okviru predvidenih stroSkov.

Zasebni sektor je dodobra izkoristil dodatno postowpriloznost ter v projektin JZP
preizkusil nove tehnologije. Spanski koncesionatajeo med prvimi uvedel elektronski
sistem cestninjenja, ki nemoteno prepoznava vdaia pri visokih hitrostih. V primeru
gradnje britanske avtoceste M6 je bila uporabljeaativna tehnika gradnje tunelov, ki
je skrajSalaas izgradnje.

4.2 1zkusnje in tezave avtocestnih projektov izvedenibZP

JZP ni dovolj le skleniti, drzave se morajo dobwwvedati teZzav, ki jih lahko prinese
pomanjkanje izkusenj. V nadaljevanju so predstaeljslabosti, ugotovljene pri izvedenih
projektih in politikah drzav.

IzkuSnja M6

IzkuSnja britanske M6 kaze, kako pomembno je spgglaseh sodelujph strani pri JZP.
Pomembna ni le vlada in koncesionar, tetntedi lokalno prebivalstvo. Slednje se je
dobro zavedalo vseh negativnih posledic izgradnjg¢ei vseskozi nasprotovalo novemu
delu M6. Poleg tega javho mnenje ni bilo naklonjgiasilu cestnin. K negativnemu
prizvoku projekta je pripomoglo dejstvo, da je hiklotna koncesijska pogodba tajna (vse
do leta 2007) ter da koncesionar d@locestnine brez soglasja vlade. Nasprotovanje
javnosti jecasovno podaljSalo projekt, s tem pa so vztrajn@iali tudi stroski, ki so na
koncu namesto raovanih 485 dosegli 900 milijonov funtov. Koncesaw, ki je nosilec
vseh tveganj, je svojo dolgafwo pripadnost projektu dokazal z obvezo, da bo gainari
financiranju novih prikljgkov na M6, ki jih bo v obdobju koncesije tudi upljal
Pokazalo pa se je, kako nevarne so pomanjkljiverg&ghe pogodbe, saj se je zaradi
nadaljnje rasti prometa vlada odila za gradnjo vzporedne ceste, ki je koncesijska
pogodba z MEL ne prepoveduje.

IzkusSnja M1-Al

Od ideje in do urestitve povezave M1-Al je trajalo skoraj trideset Mttem primeru se
je potrpezljivost vlade izptala, saj je se je projekt izkazal kot zelo uspei$edanes
predstavlja tni primer, kako lahko javni in zasebni sektor s eodanjem dosezeta
najboljSi mozni rezultat. Ob upoStevargasa podelitve koncesije je bil projekt dokan
dokaj hitro, kljub okoljevarstvenim in arheoloSkpnesen&anjem. K temu je pripomogla
ustanovitev projektnega foruma, kjer so sodelovsiliudelezenci projekta in za isto mizo
iskali reSitve ter predlagali spremembe. Drzaviaj® ob minimalnem vioZku v relativho
kratkemcasu ljudem v uporabo lahko ponudila avtocestoe kigdostila potrebam javnosti
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po hitri, varni in okolju prijazni voznji. Iz tegarojekta je odSel zmagovalec tudi
koncesionar, ki je projekt izgradil pr&abno v okviru né&tovanih stroSkov ter je hitro
pricel prejemati sefno cestnino ter pokrivati stroSke izgradnje.

Izkugnja M1-M15

Poudariti je potrebno, da je postal madzarski ptogtoceste M1-M15 znan kot primer
izjemno neuspesSnega JZP. In tukaj je primerno qjozwa kljucne nevarnosti, ki so
vodile v kortno nacionalizacijo avtoceste. Tveganje je bilo nselltorjema neustrezno
porazdeljeno, saj je vse tveganje prometa slonal@zasebnem sektorju. Podjetje, ki je
zmagalo v procesu javne ponudbe, je bilo ptesptimistiino v napovedih prometa.
Studijo je namré izvedel francoski podizvajalec, ki je ocene o gjba prometa
pridobljene iz izkuSenj v Franciji le prenesel nadbarska tla in jih niti ni prilagodil
gospodarskim in kulturnim dejavnikom. Ocena priheda obsega prometa je Ze tako
zahtevna, verjetnost za njeno ngtost pa se pove, ¢e so uporabnikom na voljo
vzporedne ceste. Javnost v tem primeru ni bila floseznanjena z JZP in ni bila
pripravlijen sprejeti cestninske politike, ker v&incestnine ni odtehtal&asovnega
prihranka in ugodja proste avtoceste brez zastdiadzarska javnost je postaviljene
cestnine dojemala kot previsoke. Pri tem projekts je pokazal vpliv politine
naklonjenosti JZP na uspeh projekta. Vlada, ki pghla koncesijo, je bila JZP
naklonjena, stranke, ki so prevzele oblast 1998@azaradicesar je avtocesta na koncu
postala drzavna last.

IzkuSnja M5

V primeru dokokanja avtoceste M5 lahko vidimo, da so se udeleZzsoctali s
podobnimi tezavami kot sodeldjqori gradnji avtoceste M1-M15. Vendar pa avtocédta
danes Se vedno v pretezni lasti koncesionarjevjeshjla razdelitev tveganj pogodbeno
med sektorjema bolje porazdeljena: drzava je peskrha uspeh projekta s ponovnimi
pogajanji, kjer je bilo doseZzeno podpiranje AKAcZasih nizkega povpraSevanja ter z
preusmeritvijo prometa z ra&tiimi orodji iz vzporedne necestninske ceste. Nagove
povpraSevanja je bila tudi tukaj préveoptimisticna in spet se je pokazalo, kako
pomembno je, da Studijo o gibanju prometa izvedsgodvisne druzbe. Pri pripravi
kredibilnih finartnih na&rtov in pri dogovarjanju koncesionarja z vlado o retmtni
poma:i bi morali biti namré uporabljeni rezultati verodostojne neodvisne aealilTudi
tukaj se ne bi smelo podcenjevati volje ljudi, kstnin niso bili pripravljeni plkgevati
zaradi nizke kupne néo

IzkuSnja tunelov pod reko Warnow in Trave in razSiritev avtoceste A8

Uspeh o0z. neuspeh prvotno izpeljanih projektownéidosegajo @atovanih Stevil vozil,
niso pripomogli k ve&ji popularnosti F-modela. Zaradi obstéife brezpl&nih poti so se
vozniki namre v obeh primerih raje odédi za daljSo brezpkno pot po preostalih delih
avtoceste. NemsSka javnost je delno Ze obupala,jesajest nadaljnjih projektov v
natrtovalni fazi Ze vé kot deset let. Nezanimanje za izvajanje F-modeldentiji ni
odvrnilo vlade od nadaljnjega promoviranja JZPjekz novo koalicijo v letu 2005 dobilo
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nov zagon za uveljavitev obeh modelov. V letu 2868e po F-modelu piela izgradnja
mostucez reko Reihn v vrednosti 120 milijonov evrov. distacrtovani projekti v visini 1
milijarde evrov zaenkrat Se niso realizirani.¢Naizgradnje po A-modelu je zastavljen
velikopotezno, saj samo prvih pet pilotnih projektpahteva investicijo v viSini 1,3
milijarde evrov, v né&tovanju pa je Se vsaj podelitev 20 novih koncekijpozitivni
prepoznavnosti A-modela so pripomogle dobre izlkeignpjekta A8, katerega vse stopnje,
od podpisa koncesije do izgraditve, so potekalelkgian brez véjin zapletov. Nemski
izvajalci so protestirali le zaradi kriterijev, kiteZujejo pridobitev koncesije nemskim
podjetiem, ki imajo na podépu podobnih projektov le malo izkuSenj. Vsekakor jpa
Nemdija stavila na nadaljnjo uporabo A-modela in njegoazvoj tudi v smislu
podeljevanja koncesij samo za vzdrzevanje in ujmajd avtocest. Ministrstvo za
transport je predlagalo tudi razSiritev cestnigema vsa vozila,cemur pa ostro
nasprotujeta javnost in vse pdiite stranke. Med predlogi je tudi razSiritev cegamja na
hitre ceste samo za tovorna vozila. Pokazalo sdgge v Neniiji veliko zanimanja za
sklepanje JZP.

4.3 Vloga drzave

Drzava (0z. njene ravni) je bila pri vseh omenjepitimerih pobudnica JZP in je v
ponekod izvedla tudi Studijo o smiselnosti projektoa podlagi javnih sredstev ali
partnerstva.

Pri navedenih primerih je tveganje viSje sile pawiw celoti ali pa delno prevzela drzava.
Javni sektor je v nekaterih primerih pomagal kommresju z odkupom potrebnih zemtjjs
pridobitvijo gradbenih in okoljevarstvenih dovoljez denarnim vioZzkom in s tehimo
pripravo projekta. Kadar je bilo Ze v naprej znada,bo projekt cestninske avtoceste le
stezka dosegel pozitiven donos, je drzava v gokemcesionarju dovolila gradnjo naselij
ob avtocesti, bencinski¢rpalk, paivalis¢, ki sluzijo kot dodaten vir prihodkov kot se je
zgodilo pri podpisu koncesijske pogodbe za avtachi. V vseh primerih je javni sektor
ohranil vlogo regulatorja in nadzornika. PotroSnjixgred monopolnimi cenami z4td Ze

ob podpisu koncesijske pogodbe, dodatno pa Sevgltéami o uravnavanju viSine cestnin
v skladu z inflacijo in/ali na podlagi kvaliteteo e ni zgodilo le pri dot@nju cestnin na
britanski M6 in madzarski M1-M15, kjer je lahko kamsionar zé&tno viSino cestnine
dolccil brez soglasja ministrstva. SpoStovanje kamh standardov (okoljevarstvenih,
varnostnih, gradbenih) je prav tako d&#ao v pogodbi in je nadzorovano s strani drzave.

Pogosta je uporaba ragiih jamstev. MadzZarska je pri finamem prestrukturiranju
projekta M1-M15 uporabila instrument, ki varuje ppledajalce, t.i. jamstvo za dolg
(angl.debt guarantee Na podlagi tega je drzava jaita, da bo plaala glavnico in obresti

v primeru nezmoznosti plda zasebnega sektorja. Tudi Spanska vlada se geifevala
teh jamstev v prvih JZP izgradnje avtocest. Gajanmg@s poveéujejo izpostavljenost
javnega sektorja tveganju in moznost moralnegardazzasebnega sektorja, vendar se to v
prewevanih primerih ni dogodilo. Madzarska vlada je nmgru M5 podpisala dodaten
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aneks h koncesijski pogodbi, s katerim je bila wddna v pogodbo klavzula o garanciji
minimalnega prometa ali dohodka. Na podlagi sledaj¢avni sektor nadomestil izpad
dohodka podjetja AKA, ko so cestni promet in dohiqafidli pod dol@en prag. Za prvotne
projekte izgradnje avtocest v Spaniji je velikogaaje predstavljala sprememba deviznega
tecaja. Zato je bila zr@na uporaba jamstva za deviznicé¢ (angl. exchange rate
guaranteg¢, s katerimi se je drzava obvezala, da bo zasebnsektorju nadomestila
izgubljene prihodke, nastale zaradi prihodkov v dtimaluti (cestnin) in odpkélu dolga

Vv tuji valuti. Z zakonom so leta 1988 za avtocegingjekte takSne garancije popolnoma
ukinili.

4.4 Usmeritve za Slovenijo

V Sloveniji upravlja in vzdrZzuje avtocestno mrezouBba za avtoceste v Republiki
Sloveniji (v nadaljevanju DARS), ki je 100 odstolasti Republike Slovenije. V letu 2007
je upravljala s 464,7 kilometri avtocest ter 13Mkietri prikljuckov nanje. V skladu z
Nacionalnim programom izgradnje avtocest in njegaesolucijo iz leta 2004 je v
naslednjih sedmih letih predvidena izgradnja n®@® kilometrov sodobnih avtocest in
Stiripasovnih hitrin cest. Sredstva za izgradnjdoe®stna infrastrukture v vrednosti
3.475,7 milijonov evrov so zagotovljena iz naslédnjrov (DARS — Nacionalni program
izgradnje avtocest, 2008):

» slovenski pror&un 42,6 odstotkov,

* obveznice 45,9 odstotkov,

e domai in tuji krediti 10,7 odstotkov ter

e drugi viri 0,8 odstotkov.

Slovenija je v obdobju 2004 do 2006 pri izgradnjtagestérpala tudi iz Kohezijskega
sklada. Za izgradnjo avtocestnega odseka Smedigka vas v dolzini 17,6 kilometrov je
pridobila iz sklada dobrih 33 milijonov, kar prealgfa 29,1 odstotkov vrednosti
investicije. Delez sofinanciranja Evropske unije ipgradnji avtocestnega odseka Vrba —
Perd&ica v dolzini 9,8 kilometra je znaSalo 12 milijon@wrov, kar je 11,3 odstotka
vrednosti investicije (DARS — EU sofinancira 200208, 2008). Iz Kohezijskega sklada
so v nadaljevanju predvidena sredstva za naslepinggitetne projekte (DARS — EU
sofinancira 2007-2013, 2008):

e avtocesta A2 (Bi— Hrastje), etapa Pluska — Ponikve in etapa Penikirastje,

» avtocesta A4 (Slivnica — Gruskovje), Slivnica — Bgaci in

* avtocesta A5 (Beltinci — Pince), Beltinci — Lendava

Evropska komisija je Vv okviru vseevropskih infragtiurnin omrezij odobrila
sofinanciranje projekta za dopolnitev tete dokumentacije v viSini pol milijona evrov,
na podlagi katerega se bo lahkoteda faza izgradnje avtocestnega odseka Ptuj —
Gruskovje. Okvirna vrednost omenjenega odseka zBaE2&4 milijona evrov (DARS —
Strukturni sklad, 2008).
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V letu 2004 je DARS postal ednini koncesionar zaauljanje in vzdrzevanje avtocest.
ViSina koncesijske dajatve je odvisna od rastiguthov iz cestninjenja tovornega prometa.
Kot posledica dograditve avtocestnega prometa gt/ 2009 predvidena rast prihodkov
20 odstotna, v letu 2010 pa 5 odstotna. ViSinatdajge odvisna tudi od delovanja
obstoj€ega in uvedenega sistema vinjet ter izvajanja madZaradi povéane dinamike
gradnje avtocest DARS najema vedno nova posojilgihkpodpira z izdajo dolzniskih
vrednostnih papirjev. Republika Slovenija je po&kRS-ovih posojil in celotna vrednost
drzavnih porostev danes znaSa okoli 2,4 milijandee (DARS — Zadolzitev, 2008).

1. junija 2008 je postala za voznike motornih kptesebnih in kombiniranih vozil, katerih
najvetja dovoljena masa ne presega 3.500 kilogramov, zna/eporaba vinjete za voznjo
po avtocestah in hitrih cestah, ki so v upravljamuwzdrzevanju DARS. Cena polletne
vinjete za dvosledna motorna vozila znaSa 35 eVeina pa 55 evrov. Cena vinjete za
enosledna motorna vozila je za polovico niZja. guwstu 2009 je za vozila tezja od 3.500
kilogramov napovedana vpeljava elektronskega seste@stninjenja v prostem prometnem
toku s satelitsko tehnologijo. Satelitsko cestmjgenaj bi se z oktobrom 2010 razsirilo na
vsa vozila v cestnem prometu, ki uporabljajo hiteste in avtoceste. S tem naj bi bila
omogaena finakna vzdrznost DARS-a in varovanje okolja - s podw@bi cestnega
tovornega prometa (Kranjec, 2008, str. 20).

Razvidno je, da DARS avtocestno mrezo v Sloverjimajhni poméi iz strukturnih
skladov gradi predvsem na javnih sredstvih. Tudirihodnosti je n&tovana gradnja
avtocest s ponovnim zadolZzevanjem DARS-a in najfialjpporosStvi drzave. Ob vsem tem
pa se pojavlja vpraSanje zmoznosti servisiranjajip&ajti po zadnjih podatki prodaja
vinjet ne dosega kaovane in so zato tudi prihodki nizji. Do 15. astm 2008 je bilo
prodanih 1,65 milijonov polletnih vinjet, ki so pasle 57,75 milijonov evrov prihodkov.
Upostevati je potrebno Se stroSke uvedbe, ki s@atn@,9 milijona evrov, ter ocenjeno
dobroimetje in neamortiziran del na tablicah ABG, zZwaSa 9 milijonov evrov. Za
primerjavo; v enakem obdobju v letu 2007 je DAR&:stninami pridobil 81,85 milijonov
evrov (Mursg, 2008, str. 24).

Studije na temo JZP pri izgradnji avtocest so BilRS po podatkih Direktorata za ceste
narejene v raztnih obdobjih gradnje avtocestne mreze, njihov &@itopa je bil vedno
DARS. Na Ministrstvu za transport nimajo nobenedaneaverzije analiz, DARS pa jih ne
ponuja javnosti v pogled. Edino javno dostopno iangke naredil Matjaz Blatnik leta 2003
v okviru magistrskega dela, kjer je s FCF analigotavljal smiselnost JZP pri izgradnji
avtocestnih odsekov Sentilj — Gruskovje, Maribor Pince in Divéga — Jel3ane.
Ugotovljeno je bilo, da noben projekt ni primerea 3ZP, saj nimajo pozitivhe neto
sedanje vrednosti tudi ob podaljSanju koncesijsiegedha 100 let. Projekti so zanimivi za
zasebni sektor le ob i spremembi predpostavk in vkdjitvi veéje podpore drzave pri
financni strukturi projekta, drzavnih nepovratnih sressterezobrestnih kreditov, visjih
cestnin, zmanjSanega tveganja prometa in nekajege rasti obsega prometa (Blatnik,
2003, str. 85-90).
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SKLEP

DrZzave in zasebni sektor se vedno bolj zavedajdnusti, ki jih prinasa JZP na podjo
izgradnje avtocest. Drzava prihrani praraska sredstva in jih lahko preusmeri v druge
projekte. Projekti so hitreje in s stroSkovnegaikadwinkoviteje izvedeni, kar koristi
koncnim uporabnikom, ki lahk@im hitreje prénejo uporabljati novo avtocesto zastonj ali
proti primernemu pkélu cestnine.

Vendar projekti JZP pri izgradnji avtocest ne pajekbrez tezav. Ena izmed iuih je
preve optimistcna napoved prometa. Druzbe, ki se potegujejo zadsijo, pogosto
precenijo rast prometa, kar jim sicer omégaridobitev pogodbe, a v prihodnosti se
nedoseganje prakovanih prihodkov izkaze kot velika tezava. Zaoderstojnost finatnih
nartov je zato pomembna neodvisnost institucije,zkiaja prometno analizo. Kadar Zeli
drzava vsa tveganja prenesti na zasebni sektorprigo® 0 neoptimalni porazdelitvi
tveganja, kar lahko v k@ni stopnji povzréi nesolventnost koncesionarja, kot se je to
zgodilo pri projektu M1-M15. TeZzavo predstavlja itygtemajhno sodelovanje drzav z
lokalnimi skupnostmi, ki posleéino pogosto nasprotujejo projektom, ki posegajoilay]
Zivljenjski prostor, saj z njimi niso dobro sezramj Poleg tega prihaja do nasprotovan;
zaradi poseganja v zafhe cone, v&e obremenitve s hrupom in onesnhazenosti zraka.
Uporabniki avtocest v drzavah, kjer je bila avtdsasmreza tradicionalno financirana iz
javnih sredstev (npr. Netija, Madzarska) in je bila uporabnikom na voljo teag, imajo
danes velik odpor do plavanja cestnin. V tem primeru tudi dodatne shemmugtov in
ZniZanja cestnin za polovico ne vodijo nujno v ani@ povpraSevanje. Predvsem bi bilo
potrebno uporabnikom priblizati &é@lo plaila cestnine, ki sluzi za poravna¥mn vecjega
deleza stroSkov, ki jih uporabniki povZim s transportom. TeZavo predstaviljajo tudi
previsoke cestnine v primerjavi s kupno dao prebivalstva, kot je bil primer na
Madzarskem. Slednji kaze tudi, kako zelo je pomeanhakionjenost vliade JZP, ki lahko
reSuje projekt vcasu nizkega povpraSevanja z garancijami ali pa gastavno
nacionalizira.

Slovenija izgradnjo avtocest financira iz javniredstev in kreditov, ki temeljijo na
poroStvu drzave. Dosegljive Studije o smiselnogtorabe JZP za izgradnjo doéémih
avtocestnih odsekov so pokazale, da partnerstimaghega vidika ni sprejemljivo, saj bi
bilo smotrno le ob veliki finaini podpori drzave.

Model sam po sebi JZP ne zagotaviamiovitih avtocestnih investicij, saj je oblikovan]
in izvajanje JZP zelo kompleksno. Zagotovljen mbitajavni interes, na drugi strani pa
mora biti partnerstvo dovolj priiao za zasebnega partnerja. Temeljnikiiw uspeha je
v primerni razdelitvi tveganj, ki jih prevzame zaravljanje z njimi najbolj sposoben
partner, podpori viade JZP in vkdjtvi lokalnih skupnosti v projekt.
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PRILOGE

Priloga 1: Udelezenci JZP ter interakcije med njimi

Promocija J )
Spostovanje

ogodbe

avki,
politicna
podpora Garancij

Posojilodajalci

kapitalsk
podpora, Vrasanje -
Davkopl&evalci regulacija dolga Financiranje

dolga
Storitve

A

Uporabniki
infrastrukture

v

Cestnine

Vir: A. Menendez, Constraints and OpportunitiesP&P Transport Project, 1998, str. 4.



Priloga 2: Izvedenke BOT oblike

Oblika Znacilnosti
DBO Zasebni sektor ratuje in gradi javng
- . - infrastrukturo, po zakligeni gradnji jo ;
Velika angl. Design Build Operate | "1ast P . Majhna
o o : zakupi na dolgi rok ter jo po preteku
A nadrtuj-izgradi-izvedi . )
zakupa preda javnemu sektorju.
Zasebno podjetje zgradi infrastrukturni
BOT — objekt in je za dol&en ¢as tudi njegov
angl.Build Operate Transfer | lastnik. Po preteku obdobja dokmega
izgradi-izvedi-predaj v pogodbi postane lastnik objekta jayni
sektor.
Za dolaeno obdobje dobi zasebri
sektor v zakup franSizo za financiranje,
BOOT - nartovanje, izvedbo in upravljanje |z
angl.Build Own Operate javno infrastrukturo, kot tudi pravico,
Transfer da SV0jo storitev zatanava

izgradi-lasti-izvedi-prenesi | uporabnikom. Po preteku zakupnega
obdobja se lastnistvo prenese na javni
sektor.
Zasebni sektor zakupi javno lastnino,|jo
nagradi, tehnoloSko izboljSa |n
vzpostavi delujde stanje. S to lastnino
upravlja in jo trzi za dokeno obdobje.

LDO -
angl.Lease Develop Operate
zakupi-razvij-izvedi

Stopnja tveganja zasebnega sektorja

BLOT — V tem primeru gre za zakup licence s
angl.Build Lease Operate | strani zasebnega sektorja, a lastnistvo
Transfer za obdobje zakupa ostaja v rokah

eliopas ebaugasez nsouadlyA eludois

izgradi-zakupi-izvedi-prenesi | javnega sektorja.
Po nakupu javne lastnine zasebni sektor
BOOT — upravlja z njo na podlagi pogodbe za

angl.Buy Own Operate Transfe P VJ < J P gl pog
: . i : dolocen cas. Po preteku pogodbenega

kupi-lasti-izvedi-prenesi . N ) . :

obdobja drzava kupi lastnino nazaj.
Zasebni sektor zgradi infrastrukturo, |ki

=

BOO - je trajno v njegovi lasti, javni sektor pa
_ angl.Build Own Operate | odobri, da lahko s to infrastrukturo Y
Majhna izgradi-lasti-izvedi zasebni sektor upravija in jo trzi za Velika

neko dol@éeno obdobje.
Zasebni sektor kupi javno lastnino ter
zgradi in upravlja z infrastrukturo za
doloceno pogodbeno obdobje, svajo

storitev pa trzi.
Vir: A. Pahor Zvanut, Javna-zasebna partnerstvajinov vpliv na javne finance, 2006, str. 20-22Wac, Model javno-zasebnega
partnerstva na primeru bolniSnice X, 2006, str. Lastna priredba.

BBO —
angl.Buy Build Operate
kupi-izgradi-izvedi




Priloga 3: SploSna tveganja in &iai zavarovanja pred njimi

Tveganja

Primer

Zavarovanje pred tveganjem

Politicno

Stabilnost vlade, odnos vlade do udelezbe zasebhnega

sektorja pri financiranju infrastrukturnih projekto
sprememba fiskalne politike in dawega rezima
izdaja delovnih dovoljenj, obvezna prodaja produ
v domai valuti, prepoved izvoza, drzaven nad:
cen, omejevanje repatriacije doka, razlastninjenje

. VKljucitev dom&ih udelezencev v projekt, vkiuev tuje
ktakonodaje in predpisov v kijne dokumente projekta.
7Or

Tveganje
inflacije

Nekontrolirano  pov&anje inflacije  zmanjsq
razpoloZljivi denarni tok, ki pade pod raven potrel
za prav@asna plaila obveznosti.

nS pomajo pravilnih ocen gibanj stopenj rasti cen
b prihodnje, pri ocenjevanju katerih ¢éajno sodelujejo tudi
posojilodajalci.

Tecajna
tveganja
Komercialno

Projekt je lastniSko ali dolzniSko financiran scatl
valuto, prihodke pa ustvarja v dotmaaluti - nihanje
deviznega t&aja, nezamenljivost valute.

Kombinacija posojil v doma in tuji valuti, indeksacija
cen outputov skladno s spremembami deviznegades
ljtecajnimi swapi ali opcijami, z zavezo sponzorjev
zagotovitev tuje valute, z oblikovanjem izémih r&unov
(angl.escrow accounjsza depozite projektnega podjetja v
tuji valuti in z drzavnimi garancijami za zagotaut
zamenljivosti valute.

Obrestno
tveganje

Tveganje spremembe obrestne mere je veliko, saPsgajanja s posojilodajalci za fiksno obrestno mero

obrestne mere v daljSendasovnem obdobju n
mednarodnem trgu kapitala lahko drast
spremenijo.

akombinacijo fiksne in variabilne obrestne mere, eajava
tipa obrestne mere s potfjo obrestnih swapov, uporaba
obrestnih kapic.

Pravno

Povezano s spremembo zakonodaje pomembn

e Za

projekt.

Vir: M. Mrak et al., Prira’hik za projektno financiranje: alternativna obliiaanciranja infrastrukturnih objektov, 2005, sir36 — 154; Lastna priredba.



Priloga 4: Posebna tveganja indai zavarovanja pred njimi

Tveganja Primer Zavarovanje pred tveganjem
NeuspeSna tehtma  priprava  projekta Sponzorji projekta morajo priskrbeti garancije,jukho z
(angaziranje tehonih, finartnih, pravnih in| dodatnimi lastniSkimi sredstvi, kadar je to potrebin
Tveganie ostalih svetovalcev, kar p_redstavlja _ v_elikgarancijami za odpéilo _dolgov_. _ _
razvoja in stroske), neuspesno .kon'kurlranje podjetja ﬂae;ev 0 _vzdrzve\(?n_Ju mlnlmalnega razmerja 1
priprave razpisu v procesu_zb_lranja ponudb za pro dh‘stn_ls_klm_ in dolznlsklm kapitalom ter ustrezne siie
orojekta 0z. neuspeh pogajanj za sklenitev koncesijsbervisiranja dolga podpis gradbene pogodbe na,kku
pogodbe, v primeru uspeSno podeljewmsebuje potrebne zaveze za dalamje in kvaliteto
koncesije nesposobnost pridobitve potrebrdpravljenih del ter primerne pogodbene kazni.
finan¢nih sredstev v obliki lastniSkega kapitalaPri projektih, ki pridobivajo prihodke na podlagbricesij,
je dodatna oblika zavarovanjacem ra&un, na katerega s
. . . . . : vsak mesec pogodbeno preusmerja del prilivov ptajek
HETEIE Pro;vekt i zgrajen, gfadﬁl.a n pra_f&vqsno npamenom ohranjanja sposobnosti rednega servisi
povezana z koncana,_ dejanskl_ stroski so vi§ji Q%olgov
ZgJEIEe I nzrtovanih  zaradi  napak v tehnologyj rzava s posebnimi jamstvi zagotovi posojilodajaicela
(ne)dokortan nesporazumov med partnerji, spremen

jem projekta

relevantne zakonodaje, finamh tezav.

PO v primeru zamud pri izgradnji projekta s »stdnye-
financnimi aranzmaji projektnemu podjetju omdaia
servisiranje dolga vse do dok@mja izgradnje.

ned

e
\

ranja

Tveganja
povezana s
poslovanjem
projekta

Tehnine tezave in problemi pri upravljan

ju

I\?Qn;r?.z projekta Se posebno kadar gre za uporabo novih

gan) tehnologij.
Tveganje o _ _ IzkuSena vodstvena ekipa s primernimi shem
upravijanja Slaba organizacija in vodenje projekta. nagrajevanja in strogimi pogodbenimi kaznimi v penon

newinkovitega vodenja.

ami

Trzno tveganje

Napa&na ocena povpraSevanja po outpl
plxila za njegovo dobavo,
materialov in surovin ter njihove cene.

razpoloZljivast

Podpis pogodbe o dobavi surovin in materialov
jtBogodbe 0 prodaji outputa. Pogodbe so ponavadieifer
natagno specificirane tako v kvaliteti kot v koini in

(2]

ceni. Opcije za nakup inputov po fiksni ceni tecigp za

prodajo outputov po doteni ceni. Terminske pogodbe.

0z.

[

Zaveza vlade, da v dalenem obdobju ne bo gradi

sorodnih objektov, ki bi predstavljali konkurenco.

la

se nadaljuje



nadaljevanje

Tveganja Primer Zavarovanje pred tveganjem
Druga Omejenost kratkokmih finantnih  sredstev Najemanje posojil primerne ¢posti in strukturiranjem
ekonomska | zaradi izjemnih razmer na mednarodnibdpl&il posameznih posojil tako, da gasovno uskladijo
tveganja financnih trgih. in ne dodatno obremenjujejo denarnih tokov podjetja
Navezovalna infrastruktura (povezovalne cegste,
Infrastrukturna | prenosno omrezje, navezovalna transportna in
tveganja druga infrastruktura) ni zgrajena pr&asno, S
¢imer je ogroZen obstoj samega projekta.
Tveganje
oblikovanja | Tveganje neoblikovanja konzorcija bank |za
konzorcija pridobitev sindiciranega posojila.
Druga posojilodajalceV
posebna Pravni svetovalci, zadolzeni za pripravo
projektna dokumentacije, lahko pri pripravi slednje
tveganja ustvarijo dodatna tveganja, ki bi lahko imelabira ustreznih pravnih svetovalcev z zadostno omer

Pravna tveganja

1S4

vpliv. na da¥no situacijo, status, trajan;
izvedljivost ter ostale elemente projektne
financiranja.

pizkusen.
ga

Tveganje
sodelovanja

Vpliv, ki ga lahko ima na projektno financiran
status in kredibilnost posameznih druzb, ki
udelezene pri projektu.

je
dtatartna opredelitev pogodbe o skupnih vlaganijih.

ViSja sila

Pomanjkanje vode, poplave, potresi.

Vir: M. Mrak et al., Prira'nik za projektno financiranje: alternativna oblikaanciranja infrastrukturnih objektov, 2005, st36 — 154; Lastna priredba.



Priloga 5: 1zkuSnje evropskih drzav z JZP po sektorjih

& é é ;g g —? % =| E § 3| é 8| o s £
8| E| BE| 545 Z| 8| S°E| So2E| gl | S83
8| o| R8| =9 & S| R8s| &285| & »| 38
Napredne uporabnice
Francija ®@ |0 @ © © ©
Nemsiia Ol | O ® ® @
Irska @ @ ® ®
Italija @ ® ® @ @
Velika Britanija © |6 © © © ©
Zahtevne uporabnice
Danska @
Nizozemska @ ®
®
Portugalska @ ®
Spanija @ ®
Drzave zamudnice
Auvstrija @ @
Belgija @ @
Finska @
Gréija ®
Luksemburg
Svedska @
Nove ¢lanice Evropske unije
Ciper ® @

se nadaljuje



nadaljevanje

Cedka @ |0 ©) ©) @0
Estonija @ @ ©l 0
Madzarska @ @ @ © ®|©
Latvija @
Litva ©)

Malta @

Poljska @ @ @ @ @
Slovaska 0 @
Slovenija

Legenda

® Pogovori 0 JZP

@ Projekti v izpeljavi

® Mnogo projektov v izpeljavi, nekateri ze zakkguni
@ Mnogo zaklj¢enih projektov

® Mnogo zaklj@enih projektov, v&na od njih v teku

Vir: A. Renda & L. Schrefler, Public-Private Partsgip: National Experiences in European Union, 206t8. 3; Lastna priredba.




Priloga 6: Cene vinjet z DDV na madzarskem v letu 2008 vhévr

Stiridnevna
Kategorija|Enodnevngdp1.01.2008. 105.01.2008. 101.10.2008. | TedenskgMes&na| Letna
04.30.2008.| 09.30.2008.[ 31.12.2008.
D1 0 4,73 6,19 4,73 10,31  16,99150,41
D2 11,16 26,69 50,96429,56
D3 11,14 41,24 72,81643,13
D4 11,16 53,39 91,01800,87

*preratunano v evre po srednjentégu Banke Slovenije na dan 17.06.2008 (247,230 HUR)
Vir: Spletna stran Hungarian Motorway Portal - Selelle of fees, 2008.

Cena vinjet se razlikuje glede na kategorije vozil:

» D1 zajema motorna kolesa in motorna vozila, katekippna teza vklgno s prikolico ne
presega 3,5 ton,

* D2 zajema motorna vozila in motorna vozila z daijSprikljucki, katerih skupna teza je
nad 3,5 ton, a ne presega 7,5 ton,

* D3 vklju¢uje motorna vozila in motorna vozila z daljSimikjucki, katerih skupna teza
je nad 7,5 ton, a ne presega 12 ton,

» D4 spadajo vsa vozila, ki ne spadajo v D1, D2 &8i D



Priloga 7: Razvoj Spanske avtocestne mreZe v obdobju 19703 2

Leto | Avtocestna mrezg Cestninska Delez Avtoceste | Delez avtocest

v kilometrih avtocesta | cestninskih brez brez cestnine

avtocestv | cestnine avtocestni
avtocestni mrezi
mrezi

1970 203 82 40,39 121 59,61
1975 888 619 69,71 269 30,29
1980 1.933 1.530 79,15 403 20,85
1985 3.170 1.807 57,00 1.363 43,00
1990 5.126 1.898 37,03 3.228 62,97
1991 5.801 1.957 33,74 3.844 66,26
1992 6.988 1.991 28,49 4,997 71,51
1993 7.404 1.991 26,89 5.413 73,11
1994 7.736 2.011 26,00 5.725 74,00
1995 8.133 2.023 24,87 6.110 75,13
1996 8.503 2.023 23,79 6.480 76,21
1997 9.063 2.963 32,69 6.100 67,31
1998 9.649 2.072 21,47 7.577 78,53
1999 10.306 2.239 21,73 8.067 78,27
2000 10.480 2.239 21,36 8.241 78,64
2001 11.152 2.277 20,42 8.875 79,58
2002 11.406 2.386 20,92 9.020 79,08
2003 12.009 2.517 20,96 9.492 79,04

Vir: G. Bel & X. Fageda, Is a Mixed Funding for thkghway Network Sustainable over Time? The Spa@iase, 2004, str. 6.



