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WSTEP

Budownictwo to branza szczegolnie wrazliwa na wszelkie wahniecia
koniunktury. Wystarczy zmiana jednego jej wskaznika, by firmy budowlane
odczuly zagrozenie dla swojej stabilno$ci. W ostatnich czasach tych zmian pojawilo
sie sporo — trudna sytuacja geopolityczna, wzrost inflacji, deficyt na rynku pracy,
zastoje projektow infrastrukturalnych zwilaszcza kolejowych, ze wzgledu na okres
przejsciowy miedzy jednym a drugim finansowaniem unijnym. To wszystko
zagraza przesunieciu w czasie badz przerwaniu inwestycji 1 zachwianiu plynnosci
finansowej wielu podmiotow budowlanych.

Problemem, ktory spedza sen z oczu calej branzy, sq przede wszystkim
niespodziewane wzrosty cen, niweczgce plerwotne kalkulacje realizowanych
projektow. Mowa glownie o projektach rozpoczetych przed rosyjska inwazja na
Ukraine, w efekcie czego w I polowie br. ok. jedna trzecia kontraktow drogowych,
w ktorych oferty byly zlozone przed wybuchem wojny, przekroczyla ustawowo
okreslony, 10 proc. limit waloryzacji. Branza budowlana szacuje, ze wzrost limitow
osiggnie, srednio, blisko 20 proc. do konca realizacji kontraktow, przy zatozeniu
zachowania obecnych poziomow cenowych. Jeszcze w pazdzierniku, ale juz po
wyborach parlamentarnych, Rada Ministrow zdecydowala sie na podniesienie tego
poziomu do 15 procent.

Juz w ubieglym roku zaczely sie naciski na najwiekszych publicznych
zamawiajacych, by wsparli wykonawcow ponoszacych dodatkowe koszty, m.in.
poprzez urealnienie mechanizmow waloryzacyjnych w kontraktach, nowych i1
realizowanych. W wielu przypadkach wykonawcy walczyli juz nie o zachowanie
rentownosci, ale o minimalizacje strat.

Obecnie nadal, zarowno wykonawcom 1 jak 1 zamawiajgcym, inflacja
znacznie utrudnia kalkulacje kosztow 1 zaburza proces zamowien — uniewaznianie
przetargow publicznych z powodow zbyt niskich kwot zabezpieczanych przez
zamawliajgcego stalo sie niechlubng norma, a planowanie inwestycji jest obarczone
bardzo wysokim ryzykiem. Z tych powodow cala branza w najblizszym czasie
bardzo spowolni, co odczuje negatywnie nie tylko sektor transportowo -logistyczny,
wymagajacy dalszego rozwoju wygodnych polgczen drogowych i kolejowych, ale
rowniez cala nasza gospodarka — warto pamietac, ze cala branza budowlana to ok.
20 proc. naszego PKB.

W tej sytuacji kolem ratunkowym dla zagrozonych podmiotow I projektow
Infrastrukturalnych wydaje sie byc, po pierwsze, wdrozenie konsekwentnej polityki
antyinflacyjnej oraz szybkie wdrozenie decyzji o podniesieniu Ilimitow
waloryzacyjnych do wysokosci 15 proc. Warto przy tym zastanowic sie, czy
rozwigzania majace na celu zniesienie limitow waloryzacji, nie bylyby jeszcze
lepszym wsparciem zarowno w biezgcych problemach, ale rowniez dla stabilnego
rozwoju strategicznej infrastruktury transportowej w Polsce.

Instytut Staszica
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STRESZCZENIE

Rozbudowa infrastruktury drég, w tym autostrad, jest kluczowym elementem
rozwoju gospodarczego i spotecznego w Europie. Trend wzrostu w niektérych
krajach pokazuje, ze inwestycje w autostrady sa kluczowym elementem strategii
rozwoju. Dlaporéwnania: w Polsce, wedlug danych z 2021 r., dlugo$¢ sieci autostrad
wyniosta 1 761 km, Hiszpania, europejski lider pod tym wzgledem, moze sie
pochwali¢ prawie 16 tys. km autostrad.

Réwniez Sredni roczny wzrost dtugosci autostrad, stawia Polske z dala od lideréw,
wynoszac zaledwie, Srednio, ok. 44 km rocznie, co kompletnie nie odpowiada
zapotrzebowaniu, biorac pod uwage krzyzowanie sie korytarzy tranzytowych
péInocy i potudnia oraz wschodui zachodu (w tym tras Azja-Europa) na polskim
terytorium.

Podobnie jest na rynku kolejowym, gdzie pod wzgledem dtugosci toréw znajduje sie
w gronie lideréw (19,3 tys. km), jednak warto zwrécié¢ uwage, ze dtugoéé ta ulegla w
ostatniej dekadzie ewidentnemu skurczeniu, z 20,1 tys. notowanych w 2012 r.
Wsérod gltownych barier w rozwoju infrastruktury kolejowej wylicza sie:
skomplikowane procedury i brak elastycznosci w zarzadzaniu i1 potencjalne
konflikty z przewoznikami, problemy finansowe 1 brak jasnosci w zakresie kosztéw
1 finansowania oraz rosnace ceny materialéw 1 robdt budowlanych skutkujace
uniewaznianiem przetargéw i zastojami na placach budowy (co zreszta dotyczy w
réwnym stopniu budownictwa drogowego).

Jednoczeénie infrastruktura kolejowa 1 drogowa w Polsce nadal rozwijaja sie
nieréwnomiernie - sektor drogowy ciagle ma duza przewage nad torowym (
uznanym za najbardzie] KEkologicznym, a wiec teoretycznie — bardzie)
priorytetowym w dobie Europejskiego Nowego L.adu) — w Polsce udziat transportu
drogowego nieprzerwanie rosnie, obecnie znacznie przekraczajac 80 proc., dla
poréownania w 2010 r. wynosit 69,5 proc. jednoczeénie wida¢ duze dysproporcje
miedzy finansowaniem inwestycji drogowych (ponad 383 mld zt w obecnych
programach rzadowych) i kolejowych (ok. 133 mld z})

Finansowanie projektéw drogowych i kolejowych w Polsce stanowi kombinacje
srodkéw z budzetu panstwa, jednostek samorzadu terytorialnego, srodkéw MON-u
czy zaciagnietych zobowiazan (np. z Europejskiego Banku Inwestycyjnego) oraz
funduszy unijnych, dotychczas gléwnie z programéw: Laczac Europe, Program
Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko, z Funduszu Spéjnoéci a takze
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego. W tym zestawieniu ciagle brak
oczekiwanych érodkéw z Krajowego Planu Odbudowy 1 Zwiekszania Odp ornosci
(KPO). To zreszta jedna z przyczyn, dla ktérych rzadowe programy drogowe oraz
kolejowe realizuja swoje cele z duzymi op6znieniami. Ponadto duzym wyzwaniem
dla podmiotéw korzystajacych z dofinansowania w ramach programéw drogowych 1
kolejowych pozostaje ich rentownos§¢, przy wzroscie kosztéw. Inne wyzwania to:
wojna na terenie Ukrainy, wysokie ceny towaréw, paliw oraz energii, rosnace
wskazniki inflacyjne oraz deficyt rak do pracy, przy jednoczesnym odplywie

ukrainskiej kadry, stanowiacej istotna grupe cudzoziemcow zatrudnianych przy
polskich budowach.

Negatywnie na rynku odbija sie réwniez rosnaca liczba zagranicznych spoétek,
nawet z Korei czy Chin, startujacych w polskich publicznych przetargach, na co
pozwalaja zbyt liberalne przepisy w Polsce. Czesto okazuje sie, ze firmom z panstw
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trzecich brakuje doéwiadczenia i nie posiadaja odpowiedniej wiedzy o lokalnych
przepisach, normach i zasadach. To skutkuje problemami w realizacji zaméwienia
— moze wywoltac jego op6znienia albo calkowitego przerwania budowy.

Na to naklada sie brak kompleksowego planu rozwijania potaczen drogowych i
kolejowych w Polsce, brak ciaglosci realizowania projektéw infrastrukturalnych
polaczonych z konkretnymi transzami S$rodkéw unijnych, w tym obecnie
problematyczna kwestia érodkow z KPO.

Jednak gléwna bolaczka z wyzej wymienionych jest inflacja 1 rosnace od 2021 r.
koszty budowy. Wprawdzie w I kw. 2023 r. ceny materialow strategicznych
ustabilizowaly sie, nadal ich poziom pozostaje relatywnie wysoki, tym samym dale)
beda rosnaé koszty duzych inwestycji infrastrukturalnych, a wraz z nimi - poczucie
nieprzewidywalno$ci na rynku. To stanowi powazne zagrozenie dla dalszego
rozwoju catej polskiej gospodarki. Juz teraz wielu producentow materiatow
budowlanych, a takze wykonawcéw dziala na granicy oplacalnosci, a czesé firm
zmuszona jest do redukcji zatrudnienia lub ograniczenia skali produkcji.

Drastyczne podwyzki spowodowaty zwiekszenie liczby uniewaznianych przetargéw
publicznych, nieuwzgledniajacych aktualnych rynkowo stawek. Niemal kazda

wieksza inwestycja infrastrukturalna, kolejowa lub drogowa, po otwarciu ofert w
przetargu, okazuje sie o wiele drozsza, od zalozen zamawiajacego.

Fundamentalne znaczenie w takiej sytuacji dla catego funkcjonowania rynku ma
waloryzacja kontraktow na roboty budowalne zawieranych w rezimie prawa
zamoOwien publicznych:kazdaumowa, ktérej przedmiotem sa roboty budowlane lub
ustugi, zawarta na okres dluzszy niz 6 miesiecy, zawiera postanowienia dotyczace
zasad wprowadzania zmian wysokoéci wynagrodzenia naleznego wykonawcy, w
przypadku zmiany ceny materialéw lub kosztow zwiazanych z realizacja
zamoOwienia. Pierwotnie limit wynosil 1 proc., nastepnie zostal podwyzszony o 5
proc.limit, jednak w czasie rozlewajacej sie fali epidemii koronawirusa, a nastepnie
w obliczu wojny Ukrainsko-Rosyjskiej, ktére destabilizujac sytuacje rynkowa
wywolaly m.in. dwucyfrowe wzrosty cen materialéw budowlanych podniesiono limit
do 10 proc. Jednak badania wykazaly, ze ten prog jest niewystarczajacy, gdyz ceny
nadal rosty, w niektorych przypadkach nawet o kilkadziesiat procent. W efekcie
wykonawcy realizujacy publiczne inwestycje budowlane ponosza straty. Dane
Polskiego Zwiazku Pracodawcow Budownictwa i Ogélnopolskiej Izby Gospodarczej
Drogownictwa pokazuja, ze ponad jednej trzeciej (35 proc.) kontraktéw drogowych
zawartych przed wybuchem wojny w Ukrainie osiagnela juz w I potowie 2023 r. 10-
proc. limit waloryzacji, a caltkowity wzrost kosztow ponad obowiazujacy limit
waloryzacji, czyli w zakresie w calo$ci ponoszonym przez firmy wykonawcze, a w
konsekwencji podwykonawcéw, wynosi co najmniej 1 mld zt netto.

Brak konkretnych dziatan w kwestii waloryzacji kontraktéw i zast6) w oglaszanych
przetargach beda skutkowaly kolejna fala zwolnien wyspecjalizowanych
pracownikow oraz problemami finansowanymi firm wykonawczych. Sytuacja
dotyczy nie tylko generalnych wykonawcéw, ale réwniez mniejszych firm —
podwykonawcow - ponoszacych zwiekszone koszty realizacji robot bez uzyskiwania
odpowiedniego wynagrodzenia, pozwalajacego uniknaé¢ strat. W efekcie w br.
odnotowano rekord liczby niewyplacalno$Sci i upadloéci w sektorze: Liczba

niewypltacalnosci firm budowlanych w I potowie 2023 r. wzrosta o 59 proc. wzgledem
2022 r.
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INFRASTRUKTURA DROGOWA ORAZ KOLEJOWA
W EUROPIE I POLSCE
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Infrastruktura kolejowa i drogowa nadal rozwijaja sie nieréwnomiernie. Koleje
uchodzg za bardziej przyjazne dla Srodowiska Srodki transportu niz transport
drogowy 1 alternatywe dla zatloczonych sieci drogowych. Jednak sektor drogowy
ciagle ma duza przewage nad torowym — w Polsce udzial transportu drogowego
nieprzerwanie rosnie, obecnie znacznie przekraczajac 80 proc., dla poréwnania w
2010 r. wynosil 69,5 proc.! Sprzyja temu zmiana struktury transportu w postaci
malejacego udzialu produktéw masowych jak np. jak wegiel czy produkty
mineralne 1 jednoczesnych wzrost udzialu innych towaréw, np. artykutéw
spozywczych, zwykle dostarczanych transportem samochodowym. Duze znaczenie
ma takze o wiele szybszy rozwoj infrastruktury drogowej, a takze nizsze koszty
transportu samochodowego. Z drugiej strony, mimo budowy nowych droég i
modernizacji istniejacych, oraz faktu, ze nasz kraj znajduje sie w gronie
europejskich lideréw w branzy transportowej, sie¢ drogowa w Polsce nie jest w
stanie sprosta¢ ogromnym potrzebom transportowym. Infrastruktura drogowa
rozwija sie znacznie wolniej niz wymaga tego od niej rynek. Podobnie jest zreszta
w przypadku sieci potaczen kolejowych, ktorych obecnie jest mniej niz u progu
nowego Millennium.

Rozwéj autostrad w Europie i w Polsce

Rozbudowa infrastruktury drég, w tym autostrad, jest kluczowym elementem
rozwoju gospodarczego i spotecznego w Europie. W ciagu ostatniej dekady wiele
krajéw europejskich zainwestowalo w rozbudowe 1 modernizacje swoich sieci
drogowych. Inwestycje maja na celu poprawe polaczen transportowych,
zwiekszenie efektywnoS$ci przewozow oraz wsparcie wzrostu gospodarczego. Trend
wzrostu w niektorych krajach pokazuje, ze inwestycje w autostrady sa kluczowym
elementem strategii rozwoju. Przyktadowo, podczas gdy w Polsce, wedtug danych z
2021 r., dtugoéé sieciautostrad wyniosta 1 761 km, Hiszpania, europejskilider pod
tym wzgledem, moze sie pochwali¢ prawie 16 tys. km autostrad, czyh
dziewieciokrotnie wiecej niz Polska.

Réwniez Sredni roczny wzrost dlugosci autostrad, stawia Polske z dala od lideréw.
Podczas gdy hiszpanska infrastruktura autostradowa zwiekszata sie w latach 2012
— 2021, przecietnieo ok. 139 km r/r., w Polsce przyrost wynosi $§rednio ok. 44 km
rocznie. Co kompletnie nie odpowiada zapotrzebowaniu, biorac pod uwage
krzyzowanie sie korytarzy tranzytowych poinocyipotudniaoraz wschoduizachodu
(w tym tras Azja-Europa) na polskim terytorium.

1 GUS
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Dtugos¢ autostrad i drog z e-mytem w europejskich panstwach, w km

Kraj 2012 2021
Hiszpania 14701 15860
Niemcy 12879 13155
Francja 11413 11664
Turcja 2127 3532
Portugalia 2988 3065
Holandia 2658 2790
Szwecja 2004 2185
Wegry 1515 1860
Polska 1365 1761
Austria 1719 1749
Szwajcaria 1419 1544
Dania 1195 1355
Czechy 751 1346
Chorwacja 1254 1316
Irlandia 900 995
Finlandia 780 944
Rumunia 550 931
Stowacja 419 849
Bulgaria 541 806
Stowenia 769 616
Norwegia 392 580
Litwa 309 400
Macedonia Pétnocna 259 335
Cypr 257 257
Boénia 1 Hercegowina b.d. 218
Estonia 124 199
Luksemburg 152 163
Albania b.d. 25
Wtlochy 6726 b.d.
Wielka Brytania 3733 b.d.

Zrédlo: Eurostat

W ujeciu historycznym, do 1989 r. w Polsce wybudowano nieco ponad 100 km
autostrad: A4 pomiedzy Katowicami i Krakowem wraz z cze$cig obwodnicy
Krakowa, A2 pomiedzy Wrzeéniaq 1 Koninem oraz Al Tuszyn - Piotrkow
Trybunalski, oraz dwujezdniowa DK1 Warszawa - Katowice zwana popularnie
gierkowka.

Na koniec 2022 r. kierowcy mieli do dyspozycji 4623,3 km drég szybkiego ruchu, w
tym 1753,6 km autostrad (ok. 465 km to odcinki koncesyjne) i 2869,7 km drég
ekspresowych. Od 2002 do konca 2021 r. Polska wydala na inwestycje w drogi
krajowe ok. 209 mld zl, w tym ponad 104 mld zt poplynelo, od 2004 r. z funduszy
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Unii Europejskiej. W 2023 planowane jest oddanie do ruchu tacznie 345,5 km
nowych dréog, w tym 46,1 km autostrad, 253,1 km drég ekspresowych?2.

Sieé¢ drbg krajowych 1 autostrad w Polsce:

Liaczna dtugosé drog krajowych: 19 416 km
Laczna dltugoéé drég szybkiego ruchu: 4975 km
Laczna dtugosé drég ekspresowych: 3164,2 km
Laczna dtugosé autostrad: 1 810,8 km

Zrédlo: GDDKIA

Wyraznie stabiej skomunikowane drogowo sa pélnocno-wschodnie 1 wschodnie
czeéel kraju oraz Pomorze Srodkowe. Ten stan rzeczy utrudnia to sprawne
polaczenia tranzytowe w relacjach poéinoc-potudnie czy w kierunku granicy
wschodniej.

2 GDDKIA

str. 10



RAPORT EKSPERCKI INSTYTUTU STASZICA

MAPA - stan polskich drég

Mapa stanu budowy drég krajowych

7’) Generalna Dyrekcja
Drog Krajowych i Autostrad (RPBDK2030, PB1000)

stan na 21.08.2023 r.

LEGENDA:
== istniejace
== w realizacji

== w przetargu

== w przygotowaniu
drogi krajowe istniejace

Zrédio: GDDKiA

Podstawowymi dokumentami okreslajacymi stan 1 perspektywy rozwoju
transportu w Polsce sa Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju (SOR) do
roku 2020 z perspektywa do 2030 r. oraz Strategia Zréwnowazonego Rozwoju
Transportu (SRT2030) do 2030 roku. SRT2030 jest szczegdtowo nakresla kierunki
rozwoju transportu tak, aby etapowo bylo mozliwe osiagniecie celéw
przedstawionych w SOR.

Rozwéj infrastruktury kolejowej w Polsce i Europie

Zdecydowanymi lideramiw tym sektorze sa Niemcy (39,8 tys. km), Francja (27,1
tys. km) oraz Polska (19,3 tys. km), przy czym w tych dwéch ostatnich dtugosé linii
kolejowych w Polsce, w ostatniej dekadzie, uleglta widocznemu skurczeniu.
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Europa: Dtugoé&¢ linii kolejowych, w km.

Kraj

Niemcy
Francja
Polska
Wtochy
Wielka Brytania
Hiszpania
Szwecja

Rumunia

Czechy
Wegry
Finlandia
Austria
Bulgaria
Norwegia
Stowacja
Belgia
Serbia
Holandia
Chorwacja
Portugalia
Dania
Grecja
Irlandia
Litwa
Lotwa
Stowenia
Estonia
Bosénia 1
Hercegowina

Macedonia
Pélnocna

Luksemburg
Czarnogora
Albania

Zrédio: Eurostat

2012r.
37
941
30
581
20
094
16
742
16
195
13
976
11
136
10
777
9570
7 486
5944
5 566
4 070
3 891
3 631
3 592

3013
2722
2 541
2095
2 554
1931
1768
1 859
1209
1196

1027

699
275

2021r.
39 799

27057

19 287

16 832

16 316

16 280

10912

10 764

9523
7 889
5918
5603
4 031
3 851
3 626
3 612
3 369
3 041
2617
2527
2485
2339
2045
1911
1 859
1209
1167

1018

683

263
251
224
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Srednie tempo rozwoju/spadku dtugoéci linii kolejowych dla wybranych krajow w
latach 2012-2021, w km/r

Niemcy 206 7
Francja 392 N
Belgia 2,2 7
Wielka

Brytania 13,4 A
Polska 89 pN
Hiszpania 256 7
Wtochy 10 7/

Zrédlo: Eurostat

Przy dlugosci polskiej sieci kolejowej wynoszacej 19,2 tys. km, w 2019 r. 11,4 tys.
km stanowity linie o znaczeniu panstwowym, a linie zelektryfikowane stanowia
61,8 proc. Na sieci kolejowe) znajdowaly sie 1 338 stacje kolejowe. Jednoczesnie
trwajacy od poczatkulat 90. XX wieku proces regularnejlikwidacji linii kolejowych,
do 2015 r. doprowadzit do zamkniecia i likwidacji ponad 5 tys. km linii3.

Rozw0j infrastruktury kolejowej w Polsce napotyka szereg barier. Sa to m.in.:

Funkcjonowanie zarzadcéw infrastruktury: Skomplikowane procedury,
brak elastycznosci w zarzadzaniu i potencjalne konflikty z przewoznikami,
Finansowanie 1 koszty: Zaleglosci finansowe z tytulu korzystania z
infrastruktury kolejowej, problemy finansowe 1 brak jasno$ci w zakresie
kosztow 1 finansowania

Rosnace ceny materiatéw 1 rob6t budowlanych skutkujace uniewaznianiem
przetargow.

Mimo to w 2022 r. udalo sie zrealizowac kilka istotnych projektow, w tym:
Rewitalizacja linii kolejowej nr 283 na odcinku Zebrzydowa — Zagan (379,1
mln z}).

Modernizacja linii kolejowej nr 4 — Centralna Magistrala Kolejowa (269,2
mln z}).

Prace na linii kolejowej E 20 na odcinku Siedlce — Terespol, etap III (122,9
min z}).

Prace na linii kolejowej nr 25 na odcinku Skarzysko Kamienna —
Sandomierz (117,5 mln z1).

Prace na linii kolejowej nr 94 na odcinku Krakow Plaszéow —Skawina—
Oéwiecim (92,0 mln z}).

Zrédto: UTK

3 Dane: UTK
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WYNIKI BRANZY TRANSPORTOWEJ W EUROPIE

Transport drogowy

W 2022 r. europejski transport drogowy towarow pozostat na poziomie z 2021 roku,
pod wzgledem tonokilometréw* (1,9mld tkm) i notujac ponad 13,6 mld ton ( spadek
0 0,5 proc r/r). W ujeciu tkm dominowala kategoria ,, Produkty spozywcze, napoje i
tyton”, a w calkowitym tonazu - w 2022 r., jak w poprzednich latach, najwieksza,
grupa produktéw transportowanych byly ,rudy metali 1 inne wyroby gornicze 1
wydobywcze”. W 2022 r. Polska (20,1 proc. calkowitego tkm UE) ponownie
potwierdzita swoja pozycje jako jeden z najwazniejszych krajéw dla transportu
drogowego w Europie, wyprzedzajac Niemcy (15,8 proc.) i Hiszpanie (13,9 proc.),
mimo znacznie rozwinietej siatki autostrad od obu tych panstw. W sumie Niemcy,
Francja, Hiszpania, Polska 1 Wlochy odpowiadaly za prawie dwie trzecie
calkowitego tonazu przewiezionego w UE.5

Transport kolejowy

W minionej dekadzie najlepsze wyniki kolej osiagnela w latach 2017-2018 (ok. 400
mld tkm). Po spadkach notowanych w 20191 2020 r., odbicie przyniést juz rok 2021
(399 mld tkm). W tym sektorze liderem sa Niemcy, notujac 123 mld tkm w 2021 r.
czyli okoto 31 proc. catkowitej wartosci UE. Na drugim miejscu uplasowata sie
Polska (54 mld tkm) i Francja (36 mld tkm).6

Rozwaj transportu kolejowego w Polsce
350
300

250 \/\ /\ g =
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50

20072008 200920102011 20122013 2014 201520162017 2018 2019 2020 2021 2022

e \/asa towarow, w min ton Srednia odlegtos¢, w km

Zrédio: UTK

4 Tonokilometr — stosowana w transporcie towarowym jednostka miary pracy przewozowej wykonanej przez
srodek transportu towarowego, okreslajgca przewiezienie jednej tony towaréw na odlegtos¢ jednego kilometr.
5 https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/ind ex.php?title=Road_freight_transport_statistics

6 " Railway freight transport statistics", Eurostat, pazdziernik 2022 r., https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-
explained/index.php?title=Railway_freight_transport_statistics#Rebound for EU_rail transport_performance
in_ 2021
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Branza transportowa w Polsce w 2022 r.

W ubieglym roku branza TSL, szczegdlnie drogowa, notowala rosnacy popyt na
swoje uslugi - transport samochodowy z 1,2 proc. wzrostem r/r, osiagnat prawie 2
mld ton1i 496,9 mld tkm, zas kolejowy z nieznacznym rocznym spadkiem — wedlug
GUS — na poziomie 0,1 proc przewiézt 237,6 mln ton towaréw, osiagajac wynik 59
mld tkm?. Najwiecejtadunkow z wykorzystaniem drog przewieziono na dystansie
do 50 km, a szyn kolejowych — w strefach do 50 km 1 150-299 km.

Natomiast w przewozach pasazerskich zdecydowanie dominuja koleje, notujac
réwniez wieksze wzrosty. W ubiegtym roku z transport samochodowy zanotowat
215,9 mln oséb (zmiana o 28,1 proc. in plus r/r.), a kolejowy — ok. 341, 6 mln oséb
(wzrost 0 39,5 proc. versus 2021 r)8. Jak podaje GUS, tak znaczacy wzrost liczby
przewiezionych pasazerow spowodowany byl zniesieniem ograniczen w
podrézowaniu oséb, wprowadzonych ze wzgledu na stan pandemii, a takze
wprowadzeniem stanu wojennego w Ukrainie 1 przemieszczaniem sie uchodzcow
na terytorium Polski. Srednia odlegloéé pasazerskiego przyjazdu kolejaw 2022 r.
wyniosta 69,5 km. Wspélczynnik ten pozostaje na niemal niezmienionym poziomie
w ostatniej dekadzie. Oznacza to, ze duza czes¢ przejazdow zajmuja krotkie trasy,
zwiazane z dojazdem do pracy z mniejszych miejscowos$ci do duzych miast.

Krajowy wskaznik wykorzystania kolei w Polsce w
latach 2010-2022, przedstawiajaca liczbe podrézy
przypadajgcg na jednego mieszkanca: Liczba

Podrézy
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&

7 7rédio: GUS. Wedtug danych UTK masa przewozonych pociaggami towaréw wyniosta 248,5 min ton (wzrost o 2
proc. r/r.), osiagajgc drugi najwyzszy pod tym wzgledem wynik w statystykach UTK w ciggu ostatniej dekady.
Wynik ten osiggnieto mimo negatywnego wptywu wojny w Ukrainie na sytuacje gospodarcza w regionie. Jednak
od lutego 2023 r. obserwowane s3g spadki w przewiezionej koleja masie fadunkdw w zestawieniu poszczegdlnych
miesiecy r/r. Wojna w Ukrainie nadal determinuje ograniczenia na kierunkach blisko- i dalekowschodnich, co

rzutuje na transport intermodalny. W kraju ustabilizowat sie popyt na transport wegla, natomiast rosnie
potencjat przewozowy m.in. dla grup towarowych zwigzanych z rolnictwem.

8 Przewozy tadunkdw i pasazeréw w 2022 r.”, GUS, 30 maja 2023 r.
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Choé¢ w kazdym regionie Polski odnotowano wiekszy popyt na przejazdy kolejowe,
term trend byl szczegélnie widoczny na Pomorzu (wzrost o 7,1 podrézy na
mieszkatica), a takze na Mazowszu i Dolnym Slasku, co moze $wiadczyé o rosnacej
popularnosci kolei w tych lokalizacjach.

Wskaznik wykorzystania kolei w wojewdédztwach, liczba
podrdézy przypadajgca na jednego mieszkanca
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Pozytywnie na kolejowy ruch pasazerski wplywaja inwestycje (nowa budowa lub
modernizacje) w przystanki czy stacje kolejowe, ktére jako kluczowe wezly
komunikacyjne wptywaja na mobilnos¢ obywatelii rozwéj gospodarczy regiondw.
W 2022 r. zakonczono tacznie 53 projekty modernizacyjne stacji, z czego 12 to
catkowicie nowe obiekty. W wielu miastach stacje kolejowe zostaty zintegrowane z
innymi érodkami transportu publicznego, takimi jak autobusy, tramwaje czy
rowery miejskie.

Sytuacja w 2023 r.

Po dobrym 2022 r., w biezacy roku widaé spadek popytu na ustugi branzy TSL. W
I pol. 2023 r. laczne przewozy towardw, bez transportu samochodowego
gospodarczego oraz bez kolejowych przewozéw manewrowych i waskotorowych,
wyniosty 273,8 mln ton (spadek o 5 proc.). W transporcie kolejowym spadek wymni6st
Mniejsze spadki, bo o 4,6 proc., zanotowano w zakresie przewozoéw kolejowychio
3,2 proc. w drogowych. W statystykach wyréznia sie czerwiec, zwlaszcza dla
przewozéw kolejowych, ktore spadty w tym okresie o 7,5 proc., wobec analogicznego
miesiaca rok wczesniej®. Na wyniki branzy kolejowej wplyw maja obecnie w
znaczne] mierze remonty infrastruktury, powodujace m.in. opdznienia, wakaty
maszynistow 1 deficyt taboru. Generalnie wéréd czynnikéw ograniczajacych
konkurencyjnoé¢ kolei w poréwnaniu do transportu samochodowego mozna
wskazaé: dlugi czas przewozu, niska punktualno$é, niewystarczajaca jakosé
infrastruktury oraz ograniczenia w infrastrukturze zatadunkowej 1 wytadunkowe;.
Duze znaczenie na wyniki nie tylko przewoznikéw kolejowych ale réwniez

9 Zrédto: GUS
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drogowych ma sytuacja makroekonomiczna i geopolityczna, a zwlaszcza wysokie
ceny paliw oraz energii.

Transport intermodalny

Transport intermodalny pozwala tworzy¢ nowoczesne tancuchy transportowe
taczace dwa lub wiecej rodzajow transportu w jeden system. Opiera sie na wezlach
stanowigcych punkty styku réznych galezi transportu pozwalajacych
przemieszczaé¢ towary bez zmiany jednostki tadunkowej, czyli kontenera lub
naczepy intermodalne].

Na terenie Polski w 2021 r. znajdowatlo sie 39 aktywnych terminali, z tego: 4
obstugiwaly przesylki morze-kolej, morze-droga (terminale morskie), 35
obstugiwalo przesytki kolej-droga (terminale ladowe).

Liaczna roczna zdolno§¢ przetadunkowa terminali transportu intermodalnego
wyniosta 8,1 mln TEU, w tym w terminalach morskich — 4,9 mln TEU, a w
terminalach ladowych — 3,2 mln TEU. W 2021 r. w terminalach intermodalnych
przetadowano 82,1 mln ton tadunkéw skonteneryzowanych, tj. o 5,3 proc. wiecejniz
przed rokiem. W przewozach w 2021 r. 55 proc. stanowily ladunkinieznane (wzrost
0 22,5 p. proc. w poréwnaniu z 2020 r.). Znaczny udzial mialy towary mieszane czyli
zbiér réznych rodzajéw towaréw transportowanych razem — 14,4 proc. (spadek o
10,3 p. proc. r/r.) oraz puste opakowania — 8,5 proc. (wzrost o 7,4 p. proc.).

10 TEU —jednostka pojemnosci rGwnowazna objetosci kontenera o diugosci 20 stép.
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Udzial przewiezionych towaréw w transporcie intermodalnym

18% 16% =
2,1% u
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4,8%

51%

Zrédlo: GUS

Nieznane

Towary mieszane: zbiér réznych rodzajéw towardw
transportowanych razem

Pugtte)opakowania (np. puste kontenery, swap body, palety,
pudta

Chemikalia, produkty chemiczne, wtékna sztuczne;

produkty z gumy i tworzyw sztucznych; paliwo jadrowe
Produkty spozywcze, napoje i tyton

Maszyny i sprzet gdzie indziej niesklasyfikowane, urzadzenia
biurowe i komputery; maszyny i urzadzenia gdzie indziej,
niesklasyfikowane; sprzet i urzadzenia radiowe, telewizyjne

i komunikacyjne; narzedzia medyczne, precyzyjne i optyczne;
zegarki i zegary

Drewno i wyroby z drewna oraz z korka (z wytgczeniem mebli);
artykuty ze stomy i z materiatéw do wyplatania; masa
wtdknista, papier i wyroby z papieru; druki i zapisane

nosniki informacji

Matale, wyroby metalowe gotowe (z wytgczeniem maszyn

i urzadzen

Wyroby wtdkiennicze i odziezowe; skdra i produkty skdrzane
Pozostate

Popyt na transport intermodalny rosnie ze wzgleduna corazbardziej wySrubowane
wymagania srodowiskowe —ten rodzaj transportu ogranicza on negatywny wplyw
na $rodowisko naturalne m.in. ze wzgledu na generowanie mniejszej ilo$ci §ladu
weglowego czy obnizanie poziomu hatasu. Jego inne zalety to m.in. duza tadownogc,
mozliwo$§¢ transportu réznych gabarytéw 1 duzych wolumendéw jednoczesnie, a
takze oszczednoéci kosztowe w trakcie przeladunkéw (wykorzystanie tej samej
jednostki przeladunkowej) i ograniczenie ryzyka uszkodzenia towaru. Mozna wiec
zatozy¢, ze rola transportu intermodalnego w branzy TSL bedzie sie umacniaé¢ w
kolejnych latach. Czynnikiem hamujacym bedzie natomiast zbyt wolny rozwdj
infrastruktury drogowej 1 szynowej.
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FINANSOWANIE PROJEKTOW DROGOWYCH
I KOLEJOWYCH
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Finansowanie projektow drogowych i kolejowych w Polsce stanowi kombinacje
$rodkoéw z budzetu panstwa, jednostek samorzadu terytorialnego, Srodkéw MON-u
czy zaciagnietych zobowiazan (np. z Europejskiego Banku Inwestycyjnego) oraz
funduszy unijnych, dotychczas gtéwnie z programéw: Liaczac Europe, Program
Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko, z Funduszu Spéjnoéci a takze
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego. W sumie w ciggu najblizsze]
dekady rzad przewidzial dofinansowanie na inwestycje drogowe 1 kolejowe na
poziomie ok. 516,8 mld zt. Kwoty ujete w aktualnie realizowanych programach
rzadowych ukazuja jednak znaczne dysproporcje w rozwijaniu transportu
drogowego (ponad 383 mld z1) oraz kolejowego (ok. 133 mld zb).

Programy rzadowe: inwestycje drogowe

Rzadowy Program Budowy Drég Krajowych do 2030 r. (RPBDK2030) z
perspektywa do 2033 r., najwiekszy program drogowy w historii Polski.

Cel: Tworzenie spdjnej sieci drog krajowych. Okresla cele polityki transportowej w
zakresie budowy drogowej sieci TEN-T na terenie Polski oraz drogowych potaczen
komplementarnych. RPBDK2030 zaktada realizacje inwestycji drogowych w ciagu
drog krajowych, ekspresowych oraz autostrad o tacznej dtugosci ponad 6,1 tys. km.
Nowe inwestycje obejmuja zadaniao dtugosci 2,6 tys. km, natomiast kontynuowane
maja ponad 3,5 tys. km.

Program zaktada realizacje nastepujacych priorytetow inwestycyjnych:

e Budowa brakujacych elementéw drogowej sieci TEN-T, w tym dobudowa
dodatkowych pasoéw ruchu oraz jezdni na istniejacych drogach klasy A lub
S,

e Budowa potaczen uzupelniajacych wzgledem drogowej sieci TEN-T,

e Budowa obwodnic w ciagach drég krajowych,

e Przebudowa wybranych odcinkéw drég krajowych.

Przewidziane §rodki: 294,4 mld zl.

Program budowy 100 obwodnic na lata 2020 — 2030 (PB100):

Cel: Poprawa bezpieczenstwa na drogach, wyprowadzenie ruchu z zattoczonych
miast, czystsze powietrze, mniejszy hatas 1 poprawa przepustowosci sieci drogowe.
W ramach programu obwodnicowego w catej Polsce ma by¢ zrealizowanych 100
zadan o tacznej dtugosci ok. 820 km.

Przewidziane $rodki: 28 mld zt.
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Program Wzmocnienia Krajowej Sieci Drogowej (PWKSD) do 2030 r.

Cel: Zwiekszenie spdjnosci sieci drog krajowych dostosowanych do ruchu pojazdéw
o nacisku pojedynczejosido 11,5 t, zapewnienie wymaganego stanu technicznego
istniejacej infrastruktury oraz intensyfikacja dzialan zmniejszajacych negatywny
wplyw infrastruktury drogowej na Srodowisko Przewidziane §rodki: 58,3 mld zi.

Program Bezpiecznej Infrastruktury Drogowej na lata 2021-2024

Cel: Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego na drogach krajowych w zarzadzie
GDDKiA. W ramach tego programuw br. planowane jest ogloszenie 227 przetargéw
oraz zakonczenie 353 inwestycjill,

Przewidziane §rodki: 2,5 mld zt.

Fundusze drogowe
Rzadowy Fundusz Rozwoju Drég (dawniej Fundusz Drég Samorzadowych)
Srodki Funduszu stanowig, dofinasowanie m.in. na:

¢ budowy, przebudowy i remontu drég powiatowych i drég gminnych,

e dofinansowanie budowy mostow,

e finansowanie budowy, przebudowy i remontu drég o znaczeniu obronnym,

e (Od 2021 r. rowniez na dofinansowanie:

e zadan majacych na celupoprawe bezpieczenstwa ruchu pieszych w obszarze
oddzialywania przejs¢ dla pieszych

e budowy obwodnic lokalizowanych w ciagach drég wojewddzkich,

Przewidziane §rodki: W 2023 r. na dofinansowanie zadan gminnych i powiatowych
przeznaczono 2,65 mld zl. Zadania obejmuja budowe, przebudowe i modernizacje
drég powiatowych 1 gminnych o tacznej dtugosci prawie 2,8 tys. km!2.

Krajowy Fundusz Drogowy (KFD)
Srodki Funduszu sa przeznaczane m.in. na:

e finansowanie przygotowania, wdrozenia, budowy lub eksploatacji systeméw
poboru oplat za przejazd,

e platnoSci na rzecz spolek z tytulu realizacji przez nie obowiazkow
wynikajacych z umowy o budowe 1 eksploatacje autostrady ptatnej, w tym
wynagrodzenie za dostepnos¢ autostrady 1 wyplaty z tytulu zdarzen
odszkodowawczych,

e finansowanie budowy lub przebudowy drogowych obiektow inzynierskich i
przepraw promowych oraz na zakup urzadzen do wazenia pojazdow,

11 https://www.gov.pl/web/gddkia/p erspek tywy-i-wyzwania-w-nowy m-sezonie-budowlanym
12 Gov.pl
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e finansowanie kosztow ustug doradczych zwigzanych z: budowa 1
przebudowa drég krajowych, w tym autostrad czy przygotowaniem,
wdrozeniem, budowa lub eksploatacja systemoéw poboru optat za przejazd

e finansowanie kosztow utworzenia drogowej spotki specjalnego
przeznaczenia 1 finansowanie realizowanych przez nia przedsiewzeé
drogowych!3,

Przewidziane §rodki: W r. 2023 wydatki sa szacowane na 23,5 mld zt. Jednoczesnie
zadluzenie KFD na koniec I kw. 2023 wyniosto ok. 63 mld zl.

Programy rzadowe: inwestycje kolejowe

Program Uzupehiania Lokalnej 1 Regionalnej Infrastruktury Kolejowej — Kolej+
do 2029 r.

Cel: Uzupeknienieo polaczenia kolejowe miejscowoéci powyzej 10 tys. mieszkancow,
ktoére nie posiadaja dostepu do potaczen pasazerskich zmiastami wojewddzkimi lub
posiadajacych potaczenia wymagaja usprawnienia.

Przewidziane 8rodki: 6,6 mld zt.
Krajowy Program Kolejowy do 2030 roku (z perspektywa do roku 2032)

Cel: Realizacja inwestycji na liniach kolejowych. W ramach programu do 2023 r. do
I polowy 2023 r. zmodernizowano lub zbudowano ok. 7,6 tys. km toréw.

Przewidziane §rodki: 99 mld zl.
Program Inwestycji Dworcowych na lata 2016 — 2023

Cel: Rozwijanie infrastruktury dworcowej, poprawa jakos$ci obstugi pasazerow linii
kolejowych oraz integracja kolei z innymi galeziami transportu. W ramach tego
programu maja zostaé zrealizowane 192 inwestycje dworcowe

Przewidziane $§rodki: 2,38 mld zt.

Rzadowy program budowy lub modernizacji przystankéw kolejowych na lata 2021—
2025

Cel: Zwiekszenie dostepu lokalnych spotecznosci do transportu kolejowego przez
budowe lub modernizacje przystankéw kolejowych, a takze sfinansowanie zadan
zwiazanych z dostepno$cia miejsc parkingowych dla podréznych (ok. 207
zakladanych inwestycji).

Przewidziane §rodki: ok. 1 mld zt

Pomoc w zakresie finansowania kosztow zarzadzania infrastruktura kolejowa, w
tym jej utrzymania i remontéw do 2023 r.

13 https://www.bgk.pl/insty tucje-publiczn e/infrastruktura/krajowy-fundusz-d rogo wy/

str. 22


https://www.bgk.pl/instytucje-publiczne/infrastruktura/krajowy-fundusz-drogowy/

RAPORT EKSPERCKI INSTYTUTU STASZICA

Cel: Wzmocnienie roli transportu kolejowego w zintegrowanym systemie
transportowym kraju przez odwrécenie tendencji spadkowej udziatu transportu
kolejowego w przewozach oraz zapewnienie niezbednych $rodkéw na prace
utrzymaniowo-remontowe na istniejacej sieci kolejowe;j

Przewidziane §rodki: 23,8 mld zt

Fundusze kolejowe
Fundusz kolejowy; finansuje (lub wspéifinansuje)

e Zadania, polegajace na przygotowaniu oraz budowie i przebudowie linii
kolejowych, remontéw 1 utrzymania linii kolejowych oraz likwidacj
zbednych linii kolejowych,

e Wydatki biezace PKP PLK S.A. zwiazane z zadaniami zarzadcy
infrastruktury kolejowej,

e Zadania samorzadow wojewodztw zwiazane z zakupem, modernizacja oraz
naprawa pojazdow kolejowych przeznaczonych do przewozéw pasazerskich;

e Duziatalno$¢ zarzadcow infrastruktury kolejowej!4.

Przychody Funduszu: ok. 1,5 mld zl.

Mimo ambitnych planéw rzadowe programy drogowe 1 kolejowe realizuja swoje cele
w wolnym tempie. Przykladowo PBDK na lata 2014-2023 (z perspektywa do 2025
r.) zakladal wybudowanie do konca 2025 r. lacznie 3768 km nowych drég
krajowych. Na koniec 2022 r. w ramach tego programu zakonczono budowe lub
oddano do uzytkowania 2 017,3 km drég krajowych. W realizacji znajdowalo sie 1
211,6 km a w przetargu - 132,8 km drég krajowych. Lista inwestycj
niezakonczonych do konca 2022 r. obejmowata 1755,06 km drég krajowych,
ekspresowych 1 autostrad?>.

Na rynku zaméwien publicznych, ktéry stanowi ok. potowe rynku budowlanego,
mimo w miare stabilnego portfela zaméwien podmiotéw korzystajacych z PBDK,
wyzwaniem pozostaje ich rentowno$¢, przy wzroscie kosztow 6.

Projektowanie przedsiewzie¢ w skali calego kraju rowniez pozostawia duzo do
zyczenia. W ocenie realizacji PBDK w latach 2011 — 2015 (82,8 mld zt - budowa
tacznie 1826,6 km drég, stando 31 sierpnia2015r.) Najwyzsza Izba Kontroli (NIK),
nie zostawilta suchej nitki, wskazujac zbyt szeroki zakres programui problemy z
wlasciwym planowaniem i finansowaniem inwestycji. Przede wszystkim — jak
stwierdzili kontrolerzy NIK — nie ustalono kryteriéw doboru zadan inwestycyjnych,
a takze nie dostosowano planowanego zakresu rzeczowego do mozliwoscl
finansowych. W efekcie korekcie ulegaly planowane wcze$niej przebiegi tras
drogowych, przekraczano terminy wykonania, co powodowato wzrost kosztéw.
Ponadto — jak wskazywala NIK — w planie ujeto 62 przedsiewziecia bez

14 https://www.bgk.pl/instytucje-publiczn e/infrastruktura/fundusz-kolejowy/

15 OdpowiedZ wiceministra infrastruktury, Rafata Webera na interpelacje w sprawie RPBDK do 2030 r
skierowang przez Michata Jarosa z Koalicji Obywatelskiej, styczen 2023 r.

16 Raport Coface niewypfacalnoéci w Polsce w | péfroczu 2023 r” 14 lipca 2023 r.
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zabezpieczenia finansowania oraz do konca 2014 r., poniesiono 172 mln zt kosztéw
na przygotowanie 41 zadan inwestycyjnych, dlaktérych nie przewidziano terminéw
dalszej realizacji w ramach PBDK na lata 2011-2015. Najwieksza utracona kwota
(12 mIn zD) dotyczyla przebudowy drogi S8 Bialystok-granica panstwa.
Jednoczes$nie znaczna liczba projektow drogowych, istotnych dla poprawy polaczen
komunikacyjnych, znajdowata sie w 2015 r. nadal tylko w fazie planowania, a 103
zadania, o wartoéci ponad 48 mld z1 (79,2 proc. zadan, zakoniczonych do 30 czerwca
2015 r.), wykonano z opéZnieniem. Sredni okres wydtuzenia realizacji zadan
wyniést 200 dni. Dla przykiladu, o ponad rok przeciagnela sie realizacja 14
przedsiewzieé, w tym np. o 1167 dni wydtuzono budowe obwodnicy Zyrardowa
(droga krajowa nr 50, o dtugoéci 14,8 km)'7.

W przypadku kolei sytuacja jest jeszcze gorsza — Wojna na terenie Ukrainy,
wysokie ceny towardéw, paliw oraz energii, rosnace wskazniki inflacyjne oraz
trwajacy od dwoch lat zasté) w inwestycjach nie napawaja optymizmem.

Skale dzisiejszego problemu w branzy kolejowej mozna zilustrowac na przykladze
produkecji podkladéw kolejowych. Polscy wykonawey sa w stanie wykonaé ich 4,5
mln rocznie —w 2022 r. sprzedano ok. 990 tys. podktadéw kolejowych, a w grudniu
ubiegltego roku praktycznie nie byto zaméwien na biezacy rok. W zwiazku z bardzo
duzym uzaleznieniem kolei od érodkéw unijnych (70-80 proc.), producenci
regularnie co 2-4 lata wpadaja w koniunkturalne dotki.!s

Na zastd) w przetargach wplywa nie tylko obecny dotek inwestycyjny zwiazany z
przej$ciem zjednej perspektywy finansowej, ale, w odréznieniu od sytuacji w 2015
r., kiedy nie bylo projektow mozliwych w kréotkim czasie do realizacji, obecnie
brakuje pieniedzy. To efekt trwajacego sporu z UE blokujacego zadania w ramach
Krajowego Planu Odbudowy. Wprawdzie w grudniu 2022 r. Rada Ministrow
przyjela nowelizacje uchwaly w sprawie ustanowienia KPK do 2023 r., ktéra
przewiduje dodatkowe 100 mln z1 na realizacje inwestycji kolejowych, jednak kwota
ta wydaje sie kropla w morzu potrzeb w obliczu obecnych probleméw branzy
kolejowe;.

17 NIK o Programie Budowy Drég Krajowych nalata 2011-2015”, Najwyzsza lzba Kontroli 5 grudnia 2017 r.;
https://www.nik.gov.pl/aktualnosci/nik-o-programie-budowy-drog-krajowych-na-lata-2011-2015.html

18 https://www.sektorkolejo wy.pl/waloryzacja-kon trak tow-budowlanych-miliardy-na-d rogi- miliony-na-kol ej-
stoimy-nad-przepascia/
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Dzieki centralnemu polozeniu Polski, nasz kraj stanowi jeden z najwazniejszych
punktow na logistyczne] mapie Europy. Jednak bez efektywnego systemu
transportowego trudno bedzie zapewnié¢ sprawna obstuge potrzeb gospodarczych
EU oraz panstw naszego regionu. Wprawdzie od chwili naszej akcesji, tj. od 2004
r., sie¢ autostrad i drég ekspresowych zwiekszyta sie ponad szeSciokrotnie, z 759
km w 2004 r. do ponad 4,8 tys. km w 2022 r., ma jednak ona dalej wiele wad. Sg to:
brak spéjnych potaczen miedzy aglomeracjami, niekompletna realizacja autostrad
1 drog ekspresowych miedzy najwiekszymi o$rodkami spoteczno-gospodarczymi
kraju 1 panstwami oSciennymi, zwlaszcza brak drég uzupelniajacych: S10, S11,
S12, S16 oraz S74, a takze brak dostosowania wielu drég szybkiego ruchu do
poruszania sie po nich pojazdéw o nacisku 115 kN/o$ oraz problemy z natezeniem
ruchu samochodéw ciezarowych przejezdzajacych przez tereny zabudowane.
Poprawairozwdj stanu technicznego sieci drég krajowych powinny stanowié jeden
z priorytetowych celow polskiej gospodarki. Jednak zamawiajacy 1 wykonawcy
inwestycji drogowych borykaja sie z rosnaca skala probleméw w trakcie realizacj
zamoOwien. Jeszcze gorsza sytuacja panuje w branzy kolejowej, ktora teoretycznie
stanowinajbardziejatrakcyjnaalternatywetransportowa, zwlaszcza w przewozach
pasazerskich - w calej UE podkreslany jest wktad transportu kolejowego w
ograniczaniu emisji dwutlenku wegla oraz fakt, ze pociag to najbardziej efektywny
energetycznie srodek transportu dla duzej liczby oséb. Jednak ciagle transport
kolejowy przegrywa z samochodowym 1 statystyki na razie nie wskazuja, by ta
tendencja miala sie w niedlugim czasie zmienié, zwlaszcza w przewozach
transportowych?®.

W ostatnich latach dwa zjawiska wplynely na prowadzone inwestycje: pandemia
koronawirusa oraz zawirowania gospodarcze spowodowane wojna w Ukrainie. W
ich nastepstwie rynek budowlany jak 1 wiele innych branz, zmaga sie m.in. z
wysoka inflacja, drozyzna materiatléw budowlanym, rosnacymi kosztami zakupu
paliwa 1 energii elektrycznej deficytem rak do pracy oraz coraz trudniejszym
finansowaniem 1 znaczna rotacja pracownikow szukajacych wyzszych pensji.

Inflacja oraz rosnace ceny materiatéw budowlanych i energii

Lata 2021 — 2022 uplynely pod znakiem przyspieszajacej inflacji (szczegélnie 2022
r.), w tym gwaltownie rosnacych cen materialéw budowlanych, robocizny oraz
finansowania. Stawki materialéw budowlanych skoczyly w gére w 2021 r. w
nastepstwie m.in. zachwiania tancucha dostaw w okresie pandemii. W 2022 r.
zrodlem inflacji stata sie inwazja na Ukraine oraz kryzys energetyczny. W marcu
2022 r. wskaznik CPI20 osiagnat dwucyfrowa warto$é i z miesigca na miesigc rost,
oslagajac szczyt w pazdzierniku — 17,9 proc. Mimo niewielkich spadkéw w
listopadzie 1 grudniu, w 2023 r. przyniost kolejne wzrosty — wskaznik CPI
uksztattowal sie napoziomie 17,2 proc., znacznie powyzej celuinflacyjnego, anawet
dopuszczalnego pasma odchylen. Co istotne, nie tylko wskaznik CPI jest wysoki,
ale takze inflacja bazowa, po wylaczeniu ceny zywno$ci i energii, utrzymywata sie

19 Wedtug GUS, 2022 r. przewozy tadunkdw realizowane w ramach transportu krajowego dominowaty w
transporcie samochodowym, tj. objety ok. 87 proc. przewozéw liczonych w tonach, podczas gdy udziat
przewoznikdéw kolejowych wynidst ok. 10 proc.

20 \Wskaznik zmiany cen towardw i ustug konsumpcyjnych
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w 2022 r. na poziomie 6 — 11 proc. Inflacja nadal notuje dwucyfrowy wzrost, ale
znacznie nizszym niz jesieniq 2022 r. poziomie: w lipcu 2023r. wskaznik CPI
wyniést 10,8 proc., a w sierpniu — 10,1 proc2’. Wyhamowanie inflacji wynika
glownie ze spadku cen paliw oraz mniejszego tempa wzrostu cen zywnosciienergii.

Jednoczeénie od sierpnia 2021 r. rynek obserwowal drastyczne podwyzki cen
materialow. Najwyzszy wzrost r/r. odnotowano w kwietniu oraz maju 2022 r. -
wowczas materialy budowlane podrozaly o 34 proc., wedtug GUS, a w calym 2022
r. ich ceny wzrosly o 25 proc. wobec 2021 r.

Zmiana cen materialéw budowlanych w 2022 r. (r/r, w proc.)

* Olej napedowy, wzrost o ok. 24 proc.

* Cement, wzrost o ok. 39 proc.

* Beton, wzrost o ok. 23 proc.

* Kruszywa - mieszanka, wzrost o ok. 35 proc.
* Kruszywa - grysy, wzrost o ok. 21 proc.

* Transport kolejowy, wzrost o ok. 35 proc.

* Transport kotowy, wzrost o ok. 37 proc.

Dane: PZPB, na podstawie GUS

Przez pierwsza potowe 2022 r. z miesiaca na miesiac drozaly wszystkie kategorie
produktéw. Najszybciej rosty ceny izolacji termicznych, érednio o 50 — 60 proc. r/r.,
a w lutym nawet o 72 proc. r/r22. Natomiast od lipca ubieglego roku rynek
zaobserwowal wyhamowanie podwyzek, chociaz w niektérych kategoriach dalej
utrzymywaly sie one na dwucyfrowych poziomach.

21 Gtéwny Urzad Statystyczny
22 \Wptyw inflacji na branze budowlang” Polska Izba Inzynieréw Budownictwa, 11 kwietnia 2023 r,,
https://www.piib.org.pl/aktualnosci/informacje-biezace/5127-wplyw-inflacji-na-branze-budowlana
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Wskazniki GUS za okres 2022-2023

SYMBOL @4 @C B CP

Wskainik - wartosé

Legenda:

Produkty gérnictwa i wydobywania, gdzie indziej nieskwalifikowane
Cement, wapno 1 gips
CPIL
Staty
Kamien, piasek glina
Brykiety, brykietkiipodobne paliwa stale wytwarzane z weglaitowaru oraz produkty rafinacji
py naftowej
Roboty zwiazane z budowg obiektéw inzynierii ladowej i wodnej
Zeliwo, stal, zelazostopy

Qar
o

nmE YR

Zrédlo: PZPB, OIDG

Wprawdzie w I kw. 2023 r. ceny materialow strategicznych ustabilizowaly sie,
nadal ich poziom pozostaje relatywnie wysoki, wiec wzrost kosztéw duzych
inwestycji infrastrukturalnych, jest nieunikniony. Co wiecej, skutkiem inflacji jest
nie tylko wzrost kosztow, ale rowniez rosnace poczucie nieprzewidywalnosci na
rynku. To stanowi powazne zagrozenie dla dalszego rozwoju calej polskiej
gospodarki. Juz teraz wielu producentéw materialéw budowlanych, a takze
wykonawcéw dziala na granicy optacalnoéci, a cze$é firm zmuszona jest do redukeji
zatrudnienia lub ograniczenia skali produkcji.

Jedna trzecia kontraktow juz jest pod kreska. Branzy budowlanej grozg upadfosci.
Kontrakty na budowach drog i linii kolejowych stajq sie nieoplacalne przez
gwaltowny wzrost kosztow. Z dokonanych przez organizacje firm wykonawczych
analiz  wszystkich realizowanych inwestycji, objetych zeszlorocznym
podwyzszeniem limitu, wynika, ze Sredni wzrost realnych kosztow realizaci
projektow bedzie na poziomie 20 proc. W efekcie wykonawcy wiele stracg- obecny
ustalony przez Ministerstwo Infrastruktury podzial ryzyka wzrostu cen 50/50
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funkcjonuje tylko do poziomu 10 proc. l[imitu waloryzacji. Powyzej tego limitu
wzrost cen muszg brac na siebie wykonawcy??.

Kontrakty, dla ktérych oferty byly przygotowywane przed 24 lutego 2022 r. czyli
przed wybuchem wojny w Ukrainie, staty sie niemozliwe do zrealizowania wedtug
zatozonych kosztow. Zapisana w klauzulach waloryzacja najpierw z limitem 5 proc.
a nastepnie podniesiona do poziomu 10 proc. okazala sie nie wystarczajaca po
zalozonych kosztach, a zapisana w nich waloryzacja z limitem 5 proc. okazata sie
niewystarczajaca w odniesieniu do wzrostu kosztow rzedu kilkudziesieciu procent.

Udziat wskaznikéw waloryzacyjnych

% Udziat wartosciowy wskaznikow waloryzacjyjnych dla wybranego kontraktu Infrastrukturalnego

SYMBOL @~ @C CP « P R S

Udziat %

886% 889% 9.14% 9.30%
20% i Romk
18.42% 19.22% 19.36% 17.86% 19.20% 19.83%
0%
Jul 2022 Sep 2022 Nov 2022

Data

Zrédio: PZPB, OIGD

Uniewazniane przetargi

Drastyczne podwyzki spowodowaly zwiekszenie liczby uniewaznianych przetargow
publicznych, nieuwzgledniajacych aktualnych rynkowo stawek. Niemal kazda
wieksza inwestycja infrastrukturalna, kolejowa lub drogowa, po otwarciu ofert w
przetargu, okazuje sie o wiele drozsza, od zalozen zamawiajacego.

Wybrane przyklady uniewaznionych przetargéw

e W pierwszym (uniewaznionym w br.) postepowaniu na budowe przystanku
Krakow Przylasek na linii kolejowej 95, PKP PLK oszacowaty budzet w
wysokosci 5,8 mln zt brutto, podczas gdy najtansza ofertaopiewala nakwote
9,1 mln zI brutto.

e W przypadkubudowy wezta integracyjnego Gdansk Wrzeszcz w pierwszym
przetargu z konca 2021 r. wylonita sie jedna oferta za ponad 9,7 mln zl, a na
inwestycje wladze miasta zabezpieczyly niecate 5 mln. W maju 2022 r.
ogloszono drugi przetarg — uniewazniony z powodéw proceduralno-

23 Budowa drog przestaje sie optacaé. Wykonawcy chcg dodatkowych pieniedzy”, 9 sierpnia 2023 r., Adam
Wozniak, Rzeczpospolita
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formalnych, a w trzecim przetargu — w lipcu 2022 r. wtadze zabezpieczyly
juz 7,5 mln zl, podczas gdy jedyny oferent, firma Roverpol zazadata ponad
12,8 mln zl. Ostatecznie projekt zostanie zrealizowany za kwote ok. 13 mln
zt.

PKP Intercity na zakup 38 pociagdéw pietrowych typu push-pull wraz z 45
lokomotywami wielosystemowymi przeznaczylo 5,4 mld zl, podczas gdy w
plerwszym, uniewaznionym przetargu z poczatku 2023 r. wartos$¢ ztozone)
oferty siegneta 7,8 mld zt brutto.

Latem br. samorzad Wojewddztwa Kujawsko-Pomorskiego uniewaznit
przetarg na zakup do 7 nowych, czteroczlonowych elektrycznych zespotéw
trakcyjnych. Jedyna oferte (46 mln zt) ztozyla Pesa, przekraczajac o 10 mln
zt planowany budzet.

Na remontdrogina 6 km odcinkuodul. 20 Stycznia w Pabianicach do drogi
wojewodzkiej nr 485 w Pawléwku, powiat pabianicki otrzymat ok. 9 mln zt.
W trzech przetargach oferty prawie dwukrotnie przekraczaty zaplanowany
budzet, cena ostatniej oferty wyniosta prawie 20 mln zl.

W postepowaniu na opracowanie dokumentacji projektowej dla II etapu
Trasy Wolbromskiej, przy zarezerwowane] przez Zarzad Drég
Wojewo6dzkich kwocie 1,2 mln z1, oferty (otwarte w sierpniu 2023r.) w wersji
podstawowej (bez pelnienia nadzoru autorskiego), wahaly sie od 1,6 mIn do
7,5 mln zi. Postepowanie uniewaznione.

7 tych samych powoddéw uniewazniono latem br. przetarg na przebudowe
odcinka drogi Suwalki - Okuniowiec - Kaletnik — Wiatrotuza -powiat na ten
cel przeznaczyt 6,9 mln zt, a wérdd czterech ofert, ktére wptynety, najtansza
opiewata na kwote 12,8 mln zl, a najdrozsze — na kwote 17, 7 mln zl.

Po czwartym przetargu udato sie natomiast wybra¢ wykonawce projektu i
wdrozeniastaltejorganizacji ruchuna wezle Lubelskaw ciagu S17. Przetarg
wygrata firma Porr, proponujac 7,8 mln zt. To 0 5 mln wiecej niz pierwotnie
planowala GDDKIiA, ktéra w pierwszym przetargu ustanowila budzet na
poziomie 2,8 mln zt — wéwczas jedyna oferta kosztowata 7,1 mln zt. W
drugim przetargu budzet wynidst 3,9 mln zi, ale oferta opiewala juz na
kwote 8,3 mln zt. W trzecim postepowaniubudzet zwiekszono do 4,8 mln zi,
a dwie ztozone oferty zostaly skalkulowane na poziomie 7,9 mln zt oraz 9,6
mln zt.

Brak pracownikéw

Branza budowlana ma coraz wieksze problemy z pracownikamiizachecaniem ludz
do pracy, mierzac sie nie tylko z rosnacym brakiem inzynieréw na budowach, osob
z uprawnieniamido pelnienia samodzielnych funkcji technicznych na kontraktach,
lecztakze silnie odczuwalnym deficytem fizycznych robotnikéw budowlanych. Brak
rak do pracy wywotuje nie tylko presje na wzrost wynagrodzen, ale takze zwieksza
ryzyko op6znien w realizacji kontraktow.

Prognoza krajowa na 2023 r. zawiera wykaz 27 deficytowych zawodéw, w ktérych
jest wiecej ofert pracy niz kandydatéw. Wsréd nich az 7 profesji dotyczy rynku
budowlanego. Sa to:
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e Cieéle i stolarze budowlani (w trwalym deficycie, tj. nieprzerwanie od
prognozy na 2016 roku),

e Dekarze i blacharze budowlani (w trwalym deficycie),

e Monterzy instalacji budowlanych,

e Murarze 1 tynkarze,

e Operatorzy 1 mechanicy sprzetu do robét ziemnych,

e Pracownicy rob6t wykonczeniowych w budownictwie,

¢ Robotnicy budowlani.24

Znalezienie 0s6b w wymienionych zawodach stanowi obecnie dla pracodawcow
szczegblne wyzwanie.

Brak na rynku pracy specjalistow w okreslonych zawodach budowlanych ma kilka
przyczyn:

e Rosnacy deficyt absolwentéw szkél zawodowych, w tym technikéow
drogownictwa czy 0séb studiujacych budownictwo ladowe.

e Zle funkcjonujacy system szkolnictwa zawodowego, w tym deficyt
nauczycieli przedmiotéow zawodowych. Absolwentom czesto brakuje
praktycznych umiejetnosci w obstudze maszyn oraz urzadzen budowlanych.
Kandydaci do pracy w zawodach budowlanych rzadko posiadaja nawet
prawo jazdy kat. C, ktoére pozwala na poruszanie sie¢ maszynami poza
terenem budowy.

e Niesprzyjajace warunki pracy, wysokie wymagania: sita fizyczna, dobry
stan zdrowia, dyspozycyjnosc 1 gotowos$é do czestej zmiany miejsca pracy.

e Konieczno$é zdobywania drogich 1 czasochtonnych uprawnien

e Luka pokoleniowa, demografia (starzejace sie spoleczenstwo)

Problem poteguje trwajaca wojna w Ukrainie 1 odplyw ukrainskich pracownikéw
budowlanych. Liczba legalnie zatrudnionych cudzoziemcow w polskiej budowlance
spadla z ok. 480,8 tys. os6b w 2021 r. (z czego ok. 80 proc. to Ukraincy) do 274,5 tys.
w 2022 r., w tym liczba Ukraincéw zatrudnionych na polskich budowach zmalata
w clagu wojennegoroku o dwie trzecie: w 2022 r. wyniosta 127 tysiecy??. Z jednej
strony Ukraincy tuz po wybuchu wojny na przelomie lutegoi marca 2022 r. zeszl
z polskich budéw 1 wrécilido kraju, z drugiej — uchodzcy z Ukrainy coraz czeScie)
zamiast do Polski, kieruja sie do Niemiec, oferujacych atrakcyjne warunki pracy.
Jak podaje niemiecki Centralny Rejestr Cudzoziemcéw, od tj. 23 lutego 2022 r. do
1 sierpnia br. Niemcy przyjety tacznie prawie 1,1 mln uchodzcéw z Ukrainy. A
poniewaz, dzieki $érodkom unijnego Funduszu Odbudowy w Niemczech
realizowanych jest wiele inwestycji budowlanych, przy doskwierajacym réwniez
naszym zachodnim sasiadom deficycie rak do pracy w budownictwie spowodowal,
ze Niemcy zmienili swoje dotychczasowe podejScie do cudzoziemcdéw 1 nie wymagaja,
juz od nich na starcie komunikatywnejznajomogécijezykaniemieckiego?s. W efekcie

24 Barometr zawoddw 2023”, Raport podsumowujgcy badanie w Polsce, Ministerstwo Rodziny i Polityki
Spotecznej
25 7rédto: Polski Zwigzek Pracodawcéw Budownictwa

26 https://www.money.pl/gospodarka/ukrain cy-stawiaja-na-niemcy-czy-polska-straci-ich-bezpowrotnie-
6931230661045088a.html
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polskie spétki budowlane zatrudniaja pracownikow z krajéw azjatyckich a nawet z
Ameryki Potudniowej?’.

Ewentualne, cho¢ bardzo watpliwe, szybkie zakonczenie wojny w Ukrainie
spowoduje dalsze problemy na rynku pracownikow. Odbudowa kraju ze zniszczen
wojennych stanie sie bowiem kolejnym czynnikiem, ktory utrudni pozyskiwanie
0os6b do zatrudnienia przy pracach budowlanych (nie méwiac juz o innych
negatywnych dla polskiego sektora infrastrukturalnego skutkach, jak np. wzrost
cen materialéw).

Przewlekle procesy administracyjne

Duza przeszkoda w planowane] realizacji kontraktow sa wydluzone procesy
administracyjne. Podmioty budowlane szczegdlnie zwracaja uwage na $§limacze
tempo w uzyskaniu decyzji o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowej (ZRID)
oraz zwiazane z tym opoéznienia w realizacjach inwestycji. Z wyliczen Strabagu
wynika, ze przy kazdym duzym przetargu czas potrzebny na zalatwienie tej kwestii
wynosi $rednio ok. 200 dni2.

Jak wskazal w listopadzie br. czltonek zarzadu Strabaga Wojciech Trojanowski,
narastajacym problemem staje sie coraz dluzszy czas wydawania zezwolen na
realizacje inwestycji drogowych przez urzedy wojewddzkie. Dla dziewieciu
realizowanych przez spotke kontraktéw na budowe drég krajowych siegaja one
tacznie 2 tys. dni2®. Jak podkreslit Trojanowski, opdznienia administracyjne
skutkuja wzrostem kosztéw w firmach realizujacych inwestycje tudziez
roszczeniami firm budowlanych wobec zamawiajacych, wynikajacymi ze zdarzen
niemozliwych do przewidzenia przez wykonawcow.

Kluczowym etapem przy budowie drég i linii kolejowych sa réwniez analizy
srodowiskowe 1 konsultacje ze spoteczenstwem, ktére prowadza do uzyskania
decyzji srodowiskowej. W polskich realiach analizy te obarczone sa czesto btedami,
prowadzacymi do sporéw administracyjnych, a poniewaz udzial w nich bierze
spoleczenstwo, ktére moze sktadacé zazalenia czy odwolania, oczekiwanianadecyze
srodowiskowe trwaja nawet kilka lat. To dotyczy zwlaszcza duzych miast, gdzie
wida¢ najwieksza niecheé lokalnej spoleczno$ci do inwestycji3®.  Skrajnym
przypadkiem jest Wschodnia Obwodnica Warszawy (WOW): 22 listopada 2005 r.
GDDKIiA wystapita do Wojewody Mazowieckiego z wnioskiem o wydanie decyzji o
srodowiskowych uwarunkowaniach zgody mna realizacje przedsiewziecia
polegajacego na budowie WOW. Ze wgladu na silny opér spoteczny i bledy w
dokumentacji, do tej pory nie udalo sie uzyskaé prawomocnej decyzi
srodowiskowej.

Nadal punktem newralgicznym sa kwestie wplywu planowanych inwestycji na
srodowisko przeradzajace sie czesto w spory ze stowarzyszeniami ekologicznymi.

27 https://www.money.pl/gospodarka/robotnik-najczesciej-poszukiwanym-p racownikiem-sciagamy-ludzi-z-
calego-swiata-6926493531593376a.html

28 https://wgospodarce.pl/informacje/130218-inwesty cje-w-budownictwie-infrastrukturalnym-najwazniejsze-
wyzwania-i-priorytety

29 Strabag narzeka na zatory urzedach”, ,Puls Biznesu” 3-5 listopada 2023, Kataryna Kapczyriska

30 To zjawisko otrzymato nazwe NIMBY, czyli Not In My Back Yard.
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Przykladowo, podpisane umowy z wykonawcami na budowa S19 (37-km odcinka
koto Bialegostoku) i obwodnicy Bialegostoku warte w sumie ponad 1,4 mld zl.
zostaly uniewaznione pod koniec2022r., gdyz po skardze organizacji ekologicznych
NSA uchylit decyzje srodowiskowa obejmujaca obie drogi.

Uniewaznione umowy na zaprojektowanie 1 budowe odcinkéw S19:

e Bialystok Zachdéd — Ksiezyno, 16,6 km, warto$¢ umowy: 577 mln zl;

e Ksiezyno - Biatystok Poludnie, 7,9 km drogi ekspresowej wraz z 13,5 km
odcinkiem DK65, warto$¢ umowy: 456 mln zt;

e 12,7-km odcinek Bialystok Poludnie — Ploski, warto$é umowy: 397 mln zl.

Ekolodzy wykazali m.in., ze wybrany przebieg tych tras bedzie oddzialywal na
wieksza, niz w przypadku alternatywnych wariantéw, liczbe chronionych
gatunkow owadow. GDDKIA musiata wiec uzupelni¢ raport érodowiskowy i
ponownie rozpisac¢ przetarg. Wedlug pierwotnych planéw potudniowo-zachodnia
obwodnica Biategostoku miata by¢ gotowa w 2024, na co na pewno juz nie mozna
liczy¢.

Czas oczekiwania przedluza prawo wodne 1 ponowna ocena oddzialywania na
srodowisko. Projekt budowlany, mimo wydania decyzji Srodowiskowej, jest
kierowany do Regionalnej Dyrekeji Ochrony Srodowiska wraz z ponownym
raportem oddziatywania na érodowisko do ponownej oceny. Z kolei problemy z
uzyskaniem prawa wodnego wynikaja z odmiennego, proceduralnego podej$cia w
réznych wojewoédztwach: pozwolenie wodnoprawne powinno by¢ wydane przed
uzyskaniem decyzji ZRID, wiec niektére urzedy wojewddzkie nie przyjmuja
wnioskow o decyzje ZRID bez tego dokumentu. Okres oczekiwania w tym
przypadku moze siegnaé nawet 6 miesiecy.

Takie sytuacje odwlekaja dziatania inwestycyjne w najlepszym razie o kilka
miesiecy, w najgorszym — o kilka lat. W sumie procesy inwestycyjne, od momentu
koncepcji drogi do dnia jej otwarcia siegaja ok. 10 lat.

Bledne zalozenia w planowaniu drég

GDDKIiA uzywa przestarzalych metod obliczania prognoz ruchu, na bazie ktorych
mozna oceni¢ sensinwestycji drogowych, nawet narok 2060. Aktualna metodologia
prognozowania wiaze zapowiedzi zwiekszenia ruchu z prognoza PKB, wiec zaklada
jego staty wzrost, nie uwzgledniajac takich czynnikéw jak demografia, planowana
transformacja energetyczna, rosnace koszty paliw, czy realizacji programu budowy
kolei duzych predkosci i odtworzeniu transportu publicznego (CPK). Wszystkie te
czynniki ciggu dwoéch najblizszych dekad moga doprowadzi¢ do zahamowania
dalszej intensyfikacji ruchu drogowego. Przykladem jest niedawno podpisana
umowa na 18-kilometrowy odcinek Dukla-Barwinek za kwote 1,5 miliarda zt, a
wiec ponad 80 mln zt za km drogi, czyli ponad dwukrotno$é¢ éredniego kosztu
wybudowania takiej drogiw Polsce. Tymczasem ruch tej trasy jest szacowany na 4
tys. auta na dobe.3!

31 Bartosz Brzyski, ,Potrzebujemy umiaru w budowie nowych drég”, Klub Jagielloriski, 2 marca 2023 r;
https://klubjagiellonski.pl/2023/03/02/potrzebujemy-umiaru-w-budowie-nowych-drog/
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Nieréwnomierna podaz projektéw

Brak zaméwien w pewnych okresach czasu prowadzi do probleméw w sektorze
budowlanym, zwlaszcza kolejowym, ktéry w znacznym stopniu jest uzalezniony od
zewnetrznych funduszy. Przykladem tego moze byé¢ sytuacja w budownictwie
drogowym w latach 2016-2018. Po zakonczeniu inwestycji zwiazanych z Euro 2012
orazprojektow infrastrukturalnych dla perspektywy finansowej 2007-2013, kolejne
inwestycje znajdujac sie w fazie projektowej, miaty zostac zintensyfikowane dopiero
w II potowie 2017 r. W tym czasie spadla liczba postepowan, zmalata skala prac
budowlanych. Wielokrotne przerywanie postepowan przetargowych 1 koncentracja
inwestycji w pewnych okresach wplynely na niestabilno$é rynku. Wielu
wykonawcow znalazto sie w trudnej sytuacji, co doprowadzito do wojny cenowej.
Brak zaméwien w jednym czasie skutkowat ich gwattownym wzrostem w kolejnym.
Zwiekszone zapotrzebowanie na materialy 1 podwykonawcéow doprowadzilo do
wzrostu cen, co uderzyto w firmy, ktore oferowatly ustugi ponizej kosztorysu.

Kryzys w budownictwie drogowym w 2019 r. prowadzil do konfliktéw 1 zerwania
uméw przez wykonawcéow, gdy koszty staly sie zbyt wysokie. Chociaz gtéwna
przyczyna byly wzrosty cen, podstawowym problemem byl nieréwny rozklad
inwestycji. Obecnie zn6w mamy do czynienia z zachwianiem w podazy projektow.
Szczegdlnie malo jest inwestycji kolejowych, ze wzgledu na problemy z uzyskaniem
odpowiedniego finansowania.

Ekologiczne regulacje

Branza budowlana musi w swych dziataniach uwzgledniaé zmiany w podej$ciu do
kwestii prosrodowiskowych, wyrazone np. regulacjach dotyczacych dekarbonizacj
budownictwa albo neutralnoéci klimatycznej, czy wymagania klientéw do zajecia
sie spolecznymi i1 érodowiskowymi skutkami swej dziatalnoscis2.

Kluczowym elementem ekologicznej uktadanki w najblizszych trzech dekadach
bedzie EuropejskiZielony Lad. Jest to pakiet inicjatyw politycznych, ktérego celem
jest skierowanie UE na droge transformacji ekologicznej, aostatecznie —osiggniecie
neutralnos$ci klimatycznej do 2050 r. Zielony L.ad stawia szczegdlna uwage na
sektor transportowy, szacujac, ze ok. 25 proc. emisji unijnych gazow cieplarnianych
generuje wlasnie transport, a do 2050 r. transport towarowy zwiekszy sie o ok. 50
proc.lacznych emisji CO2w UE33, Stad cele do 2030, zawartych w Strategii narzecz
zrownowazone] i inteligentne] mobilno$ci wskazuja m.in. na dwukrotnie
zwiekszony ruch kolei duzych predkosci, neutralno$é¢ emisyjna regularnego
transportu zbiorowego do 500 km, czy neutralno$¢ klimatyczna, europejskich miast
(100), a do 2050, m.in.: dwukrotnie zwiekszony ruch kolejowy przewozéw
towarowych, Trzykrotnie zwiekszony ruch kolei duzych predkosci; czy ukonczenie
kompleksowej transeuropejskiej sieci transportowa (TEN-T) wspierajacej swoimi

32 Polskie spotki budowlane 2022 —najwazniejsi gracze, kluczowe czynniki wzrostu i perspektywy rozwoju
branzy” Deloitte Polska, Listopad 2022

33 Zielony tad: wieksze zyski i mniejszy wptyw na $rodowisko dzieki ekologizacji transportu towarowego” KE, 11
lipca 2023
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rozwigzaniami zrownowazony 1 inteligentny transport3t. Te wszystkie zadania
wymagaja strategicznego i komplementarnego planowania duzych inwestycj
infrastrukturalnych, co wymaga zmiany dotychczasowego podejscia — w Polsce
realizowane dzialania inwestycyjne zwykle poglebialy 1 dalej poglebiaja
wykorzystanie transportu samochodowego kosztem kolejowego.

Pomimo deklarowanego w roznych dokumentach strategicznych Unii Europejskiej
I panstw czltonkowskich wsparcia dla zwiekszenia udzialu zrownowazonych
przewozow kombinowanych, niewiele w tym kierunku sie dzieje. Kolej nie jest w
stanie zacheci¢ przemystu do przeniesienia towarow z drog. Obecnie w Polsce
wozimy samochodami 1,6 mld ton w skali roku. 30% z tego to 450 min t. Tymczasem
koleje wozg 250 mlin t 1 juz przy tej wielkoscl pojawiajg sie problemy z
przepustowoscig, a pociggi stoja w korkach z powodu remontow. Wiemy, ze te prace
remontowe I ograniczenia w ruchu beda trwaly w kolejnych latach?.

To zreszta nie jest problem tylko Polski. Wystarczy spojrzeé¢ na przypadek
Connecting Europe Express, pociaggu uruchomionego w ramach Europejskiego
Roku Kolei w 2021 r., ktory przez ponad miesiac odwiedzit 26 krajéw unijnych,
majac na celu pokazanie rozwoju kolei w Polsce. Uwidocznil przede wszystkim jej
dezintegracje: ze wzgledu na réznice rozstawoéw szyn, systeméw zabezpieczenia
ruchu kolejowego oraz standardéw zasilania, zestaw musial wykorzystac az 60
elektrycznych 1 5 spalinowych lokomotyw.

Udzial zagranicznych podmiotéow w przetargach

Kolejnym problemem dla polskiej infrastruktury i1 rodzimych podmiotow
budowlanych jest rosnaca liczba zagranicznych spélek, nawet z Korei czy Chin,
startujacych w polskich publicznych przetargach. Dzieje sie tak, gdyz polskie
przepisy sq zbyt liberalne, dopuszczajac do rynku spotki z panstw poza unijnych.
Tymczasem firmom spoza UE czesto brakuje doéwiadczenia, nie posiadaja
odpowiedniej wiedzy o lokalnych przepisach, normach 1 zasadach. Brak
dostatecznej znajomos§ci uwarunkowan prowadzenia dziatalno$ci w danym kraju
oraz wystepujace roznice kulturowe 1 wynikajace stad odmiennosci w sposobie
myS$lenia, pojmowania biznesu czy zarzadzania, moga prowadzi¢ do probleméw w
realizacji zamowienia, wywolywac napiecia w kontaktach z lokalnymi partnerami.
Finalnie ich dzialania moga skutkowaé nieprzestrzeganiem przepisow
bezpieczenstwa, prawa pracy czy prawa ochrony srodowiska, realizacja prac
niezgodnie z rozwiazaniami projektowymi czy terminami harmonogramowymi,
stosowaniem materialéw niezgodnych z projektem czy normami. Niekiedy
negatywna konsekwencja moze by¢ opdznienie w realizacji danego projektu czy

34 "Strategia na rzecz zrbwnowazonej i inteligentnej mobilnosci - europejski transport na drodze ku przysztosci",
KE, 9 grudnia 2022

35 Zielony tad w transporcie wymaga optymalizacji inwestycji”, tukasz Ku$, 2 marca 2023 r; Intermodalnews.pl,
https://intermodalnews.pl/2023/03/02/zielony-lad-w-transporcie-wy maga-opty malizacji-inwesty ¢ji/
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nawet zerwanie kontraktu, co z kolei moze przelozy¢ sie na utrate dofinansowania
unijnego3s.

Ponadto przedsiebiorstwa spoza UE korzystaja z istniejacych luk a nawet
nieuczciwych rozwigzan, jednoczeSnie dysponujac poteznym zapleczem
finansowym, co pozwala im skutecznie konkurowaé¢ z krajowymi podmiotami.
Przede wszystkim dzieki subsydiowaniu ich dziatalnosci ze strony panstwa
pochodzenia poprzez banki panstwowe czy dotacje rzadowe, moga stosowaé
dumping cenowy. Widac¢ to szczegoélnie na przyktadzie przedsiebiorstw chinskich,
finansowanych na preferencyjnych warunkach przez cztery najwieksze chinskie
banki panstwowe: China Exim Bank, Bank of China, Industrial and Commercial
Bank of China oraz Agricultural Bank of China?®’. Z tak wygodnym zapleczem
finansowym  chinskie podmioty moga oferowaé w postepowaniach
infrastrukturalnych cene nizsza niz przedsiebiorstwa krajowe czy unijne i
jednoczes$nie nie podlegaja unijnym zasadom pomocy panstwa3s, Ponadto poza
unijne spo6tki w walce o kontrakt odwotuja sie od nieprzychylnej dla nich decyzi
zamawiajacego, co wydluza proces postepowania przetargowegoiopdznia realizacje
Inwestycji3?.

Srodki z KPO, ktérych nie ma

Krajowy Plan Odbudowy i Zwiekszania Odpornoéci (KPO), powstal jako reakcja
Unii Europejskiej na gospodarcze skutki pandemii COVID-19. KPO ma z zalozenia
wzmocnié¢ gospodarki panstw unijnych i1 sprawié, ze beda tatwiej znosi¢ wszelkie
kryzysy.
Sktada sie z sze$ciu komponentéw, w tym pieciu tematycznych:

e (Odpornosc¢ i konkurencyjnos$é gospodarkis;

e Zielona energia i zmniejszenie energochtonnos$ci;

e Transformacja cyfrowa;
e Efektywnosé, dostepnosé i jako§é systemu ochrony zdrowia;

36 Specjalistyczny raport branzowy, Zamdwienia publiczne w branzy infrastrukturalnej w krajach Unii
Europejskiej — dobre rozwiazania i przyktady dla Polski, Warszawa, marzec 2023 rok, Zesp6t Doradcéw
Gospodarczych TOR Sp. z 0.0.

37 Chiriskie zagraniczne inwestycje bezpos$rednie wramach ,16+1”: strategia, instytucje, rezultaty,” Jakub
Jakébowski, Komentarze OSW nr 191, Osrodek Studiéw Wschodnich 2015 r.

38 Reakcja UE na paristwowa strategie inwestycyjng Chin, Europejski Trybunat Obrachunkowy, 2020 r. str. 18

39 Miato to miejsce, przyktadowo, podczas wyboru wykonawcy drogi ekspresowej S1 Oswiecim - Bielsko-Biata na
odcinku Mystowice - Oswiecim. W ogtoszonym w pazdzierniku 2019 r. przetargu na wykonanie tego odcinka
spoétka China State Construction Engineering Corporation (CSCEC), ztozyta najtanszg oferte, ktdra, opiewajaca na
752,1 min zt brutto, miescita sie jako jedyna z dziewieciu w budzecie zamoéwienia na poziomie 767,7 min zt
brutto. Jednak ze wzgledu na brak wystepujgcych wyjasnien w trakcie weryfikacji chinska firma zostata
wykluczona z postepowania przez GDDKIiA, odwotata sie wiec od tej decyzji do Krajowej Izby Odwotawczej (KIO).
KIO podzielita stanowisko CSCEC i nakazata przywrdcenie chiniskiej spotki do postepowania. GDDKIA skierowata
skarge na wyrok KIO do katowickiego Sadu Okregowego. Ten jednak nie uwzglednit wniesionej skargi, a wyrok
KIO ulegt uprawomocnieniu. W efekcie GDDKIiA uniewaznita przetarg i rozpisata nowe postepowanie dzielgc je
na dwa odrebne zadania: odcinek I/A Bierun - Oswiecim z obwodnicg Bierunia i odcinek 1/B Mystowice
(Kosztowy 1) - Bierun. Przetarg dotyczacy odcina I/A wygrata firma Strabag podpisujgc umowe na 212,7 min zt, a
odcinek I/B zrealizuje Budimex za 489,2 min zt. Odcinki majg w sumie by¢ gotowe w 2025 r., a wiec dwa lata
pozniej niz wstepnie planowano.
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e Zielona, inteligentna mobilno$é;

e W przypadku tego ostatniego komponentu plany przewiduja;

e 1738 zero- 1 niskoemisyjnych autobuséw dla transportu miejskiego 1
pozamiejskiego,

e 478 km zmodernizowanych linii kolejowych,

e 183 sztuki nowego taboru kolejowego (regionalnego i dalekobieznego),

¢ 90 km nowych obwodnic,

e 305 zlikwidowanych miejsc niebezpiecznych (tzw. czarnych punktéw) na
drogach.

W sumie Polska moze otrzymac 158,5 mld zl, w tym 106,9 mld zt w postaci dotacj
1 51,6 mld zt w formie preferencyjnych pozyczek. Pieniadze te sa do wydania do
2026 r. Wiekszo$¢ unijnych panstw juz zaczelo je dostawaé w formie pozyczek lub
grantéw, w tym najwiecej do sierpnia 2023 r. otrzymaty Wilochy (56 mld euro) i
Hiszpania (37 mld euro).

Polska natomiast razem z czterema innymi panstwami — Wegrami, Irlandia,
Szwecja 1 Holandia do tej pory nie moze uruchomié funduszy z KPO. W przypadku
Polski, podobnie jak 1 Wegier, UE wstrzymuje dotacje z powodu z powodu rzadowej
reformy sadownictwa 1 naruszania zasad praworzadnosci.

Nie mnie jednak inwestycje zgtoszone w ramach KPO sajuz jednak prefinansowane
ze érodkéw krajowych. Wyplata zajmuje sie Polski Fundusz Rozwoju (PFR). Z
doniesien prasowych wynika, ze Ministerstwo Funduszy 1 Polityki Regionalnej do
konca roku planuje w naborach w czesci dotacyjnej i pozyczkowej alokowaé KPO o
wartosci ok. 49 proc. przyznanych Polsce Srodkow, czyli niemal 80 mld zt. Wedlug
danych Ministerstwa Funduszy 1 Polityki Regionalnej taczna suma wynikajaca z
podpisanych do tej pory uméw na rok 2023, to 6,4 mld zt%. Jednoczesnie PFR juz
wyplacit 3,6 mld zt do sierpnia 2023 r., a do konca 2023 r. deklaruje uruchomienie
prefinansowania inwestycji w ramach KPO na ponad 20 mld zt4'.

Mimo to opdznienia w naptywie nowych srodkéw UE, skutkuja m.in. drastycznym
spadkiem liczby przetargéw zwlaszcza w sektorze kolejowym oraz praktycznie
zastojem w inwestycjach realizowanych przez samorzady.

40 Rzad ptaci za KPO. Pieniedzy z UE nie ma, wyptaca je Polski Fundusz Rozwoju” Zuzanna Dabrowska,
Rzeczpospolita, 31 sierpnia 2023 r.

41 https://www.bankier.pl/wiadomo sc/PF R-wylozy-pieniadze-zamiast-KPO-W- cztery-miesiace-to-ponad-20-mld-
zI-8593426.html
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WALORYZACJA KONTRAKTOW
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Galopujace ceny materiatow budowalnych, wysoka inflacja oraz wzrost kosztéw
prowadzenia dziatalnosci staly sie szczegélnie problematyczne na etapie
sporzadzania kosztorysu inwestycji. W obecne realia rynkowe nie daja bowiem
mozliwo$§ci przewidzenia, nawet na poziomie prawdopodobnym, nie méwiac juz o
precyzyjnym, wartosci inwestycji ani cen poszczegolnych sktadnikow.

Fundamentalne znaczenie w takiej sytuacji dla catego funkcjonowania rynku ma
waloryzacja kontraktéw o roboty budowalne zawieranych w rezimie prawa
zamOwien publicznych. Zasadniczym celem mechanizmu waloryzacji jest
ograniczenie znaczacego ryzyka gospodarczego wystepujacego po stronie
podmiotéw ubiegajacych sie o udzielenie zamoéwienia publicznego, a takze
wykonawcow projektéw. Aktualnie kazda umowa, ktorej przedmiotem sa roboty
budowlane lub ustugi, zawarta na okres dluzszy niz 6 miesiecy, zawiera
postanowienia dotyczace zasad wprowadzania zmian wysoko§ci wynagrodzenia
naleznego wykonawcy, w przypadku zmiany ceny materialow lub kosztéw
zwiazanych z realizacja zaméwienia®2. Tym samym kazdy kontrakt trwajacy diuzej
niz 6 miesiecy (do 19 listopada 2022 r. przepisy te obejmowaly kontrakty dotyczace
uméw zawarty na okres przekraczajacy 12 miesiecy) obowiazkowo musi zawieraé
klauzule waloryzacyjne, natomiast w umowach trwajacych w kréotszym okresie
klauzule waloryzacyjne sa fakultatywne, aczkolwiek w obecnych niestabilnych
realiach gospodarczych réwniez powinny by¢ stosowane. W zaleznosci od aktualnej
sytuacji gospodarczej 1 rynkowej, wskaznik waloryzacyjny moze przyjmowac
wartos$ci dodatnie, co zwieksza wynagrodzenia wykonawcy lub wartos$ci ujemne,
zmniejszajace nalezne wynagrodzenie wykonawcy.

Na kontraktach GDDKiA pierwszy raz wprowadzil w umowach na roboty
budowlane klauzule waloryzacyjna przy ustanowionym limicie waloryzacji na
poziomie 1 proc. wartodci ZKK (Zaakceptowanej Kwoty Kontraktowej) w
listopadzie 2013 r.

W latach 2017 1 2018 r. limit waloryzacyjny zostal zniesiony. Umowy bez limitu
waloryzacji oraz z limitem +/- 1 proc. waloryzowano w oparciu o wskazniki cen
obiektow drogowych 1 mostowych publikowane przez GUS.

W styczniu 2019 r. GDDKIiA wprowadzila nowy mechanizm oparty o tzw. ,,koszyk
waloryzacyjny”, jednoczeénie ustanawiajac 5-proc. limit poziomu waloryzacji.

W sktad , koszyka”, ztozonego z gtéwnych elementéw cenotworczych wptywajacych
na ostateczny bilans kosztowy kontraktu, wchodza ceny produkceyjne:

o paliwa,

e cementu,
e asfaltu,

e stali,

e kruszywa
e 4rednie wynagrodzenia pracownikéw branzy (wszystkie z ustalonymi
stalymi wagami).

42 Ustawa z dnia 11 wrzeénia 2019 r. Prawo zamdéwien publicznych, art. 439
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Dodatkowo pod uwage brany jest wskaznik inflacyjny CPI, ktory odzwierciedla
pozostale elementy cenotworcze, nie wyodrebnione w ,koszyku”, np. produkty
spozywecze, ustugi edukacyjne, ustugi hotelowe itp.

Przyjeto rowniez, ze 50 proc. wartoséci kontraktu podlega waloryzacji.

Wprowadzony 5 proc. limit waloryzacji nie zdal jednak egzaminu w czasie
rozlewajace] sie fali epidemii koronawirusa, a nastepnie w obliczu wojny
Ukrainsko-Rosyjskiej, ktore destabilizujac sytuacje rynkowa wywotaly m.in.
dwucyfrowe wzrosty cen materialéw budowlanych. To uderzylo w podmioty
budowlane, zwlaszcza, ze wskazane wyzej 50 proc. wynagrodzenia w ogdle nie
podlegato waloryzacji. W efekcie wiekszo$¢ kontraktow drogowych 1 kolejowych,
podpisywanych przed wojna w calkowicie odmiennych warunkach ekonomicznych,
stala sie niewykonalna w ramach pierwotnego wynagrodzenia. W maju 2022 r.
Rada Ministréw obok podjetej decyzji o zwiekszeniulimitu finansowego PBDK oraz
Programu budowy 100 obwodnic, podniosila w projektach drogowych oraz
kolejowych limit waloryzacyjny z 5 do 10 proc. Co wiecej, po raz pierwszy w Polsce,
rzad zdecydowatl sie podwyzszy¢ limit, ze skutkiem wstecznym. Na potrzeby

pierwszego zwiekszenia limitu —z 5 do 10 proc. —warto$¢ PBDK podniesiono o 2,4
mld zt.

Stosowany w umowach GDDKIiA 10-procentowy limit waloryzacyjny obejmuje
umowy zawierane na wszystkich etapach prac nad inwestycja drogowa, tj. od
opracowania dokumentacji przygotowawczej, poprzez projekt, az po roboty
budowlane 1 nadzér nad realizacjg kontraktu. Obejmuje tez dlugookresowe prace
zwiazane z utrzymaniem istniejacych drég. Mechanizm waloryzacyjny nadal
jednak zaktada, ze ryzyko wzrostu/spadku cen, dzielone jest 50/50 miedzy
inwestorai wykonawce, a waloryzacja moze przybiera¢ wartosci zaréwno dodatnie,
jak 1 ujemne, tj. +/- 10 proc.

Od lipca 2022 r. do 12 czerwca 2023 r. GDDiKA podpisatla aneksy waloryzacyjne
tacznie dla 117 inwestycji realizowanych przez 26 wykonawcow. Podpisywane
aneksy dotycza inwestycji realizowanych w ramach rzadowych programéw:
PBBDK na lata 2014-2023 (z perspektywa do 2025 r.) oraz PB100 na lata 2020-
2030. Aneksy obejmuja wynagrodzenie za prace wykonane po 24 lutego 2022 r.,
czyli po agresji Rosji na Ukraine i zwigzanych z tym skutkéw ekonomicznych4. Do
12 czerwcabr. podpisano rowniez 270 aneksow waloryzacyjnych dla kontraktéwna
biezace utrzymanie drég oraz na mniejsze zadania inwestycyjne (poza PBDK oraz
PB100)44.

Jednak podniesienie limitu waloryzacyjnego do 10 proc. okazalo sie
niewystarczajace wobec ciagle trudnych realiow rynkowych.

» W momencie prowadzenia rozmow na temat zwiekszenia limitow waloryzacyjnych
z & proc. do 10 proc. zakladano, ze po wzrostach cen powinny nastapic ewentualne
spadki, co pozwoll utrzymac sredni wzrost w granicach 10 proc. Tak sie jednak nie
stalo, a koszty wiekszosci materialow budowlanych (np. cement, olej napedowy,
beton, kruszywa — mieszanka, kruszywa — grysy) 1 ustug (np. koszty transportu,

43 https://www.gov.pl/web/gddkia/waloryzacja-a-zmiany-cen-na-rynku---nowe-dan e-maj-2023

44 Jak wyzej.
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koszty energii, robocizna) oraz koszty finansowania stale rosna. To powoduje, ze
ceny wskazywane w ofertach skiadanych do GDDKiA w toku postepowan o
udzielenie zamowienia publicznego przed 24 lutego 2022 r., nie przystaja do
aktualnych kosztow ponoszonych przez wykonawcow. Staly wzrost zdecydowanej
wiekszosci kosztow, ktore w I kwartale 2023 r., dla kontraktow zawartych przed 24
lutego 2022 r. w wielu wypadkach siega nawet kilkunastu-kilkudziesieciu procent,
oraz niewystarczajgce juz Iimity waloryzacyjne powoduja, ze wykonawcy
realizujgcy publiczne inwestycje budowlane ponoszg straty#.

Z badania Polskiego Zwiazku Pracodawcéw Budownictwa (PZPB) i Ogélnopolskiej
Izby Gospodarczej Drogownictwa (OIDG) wynika, ze ponad jednejtrzeciej (35 proc.)
kontraktéw drogowych zawartych przed wybuchem wojny w Ukrainie osiagnetajuz
w I potowie 2023 r. 10-proc. limit waloryzacji, a catkowity wzrost kosztéw ponad
obowiazujacy limit waloryzacji, czyli w zakresie w calo$ci ponoszonym przez firmy
wykonawcze, a w konsekwencji podwykonawcéw, wynosi co najmniej 1 mld zt
netto*s,

WALORYZACJE ZANONIMIZOWANYCH KONTRAKTOW DROGOWYCH

Szacowana
wysoko$é
Wartos¢ Wysokosé waloryzacji
zaakceptowanej w aloryzagji na dzieh
kwoty na zakonczenia
Projekty Czas kontraktowej, 01.05.2023, kontrakty, w
drogowe realizacji w mln zl
Projekt 05.2019 -
nr 1 04.2023 139 13,33% 14,26%
Projekt 02.2020 -
nr 2 08.2023 388 12,80% 16,20%
Projekt 07.2020 - ) .
nr 3 08.2025 515 0,80% 21,94%
Projekt 07.2020 - ) .
nr 4 06.2026 1812 3,17% 20,97%
Projekt 06.2021 - , .
nr 5 03.2025 328 1,44% 19,66%
Projekt 03.2020 — , .
nr6 09.2023 471 13,54% 15,43%
Projekt 01.2021 — . )
nr 7 10.2023 142 13,65% 18,08%
Projekt 03.2021 - , .
nr 8 03.2024 70 23,86% 24,00%
Projekt 04.2021 — . .
nr9 04.2025 581 5,09% 21,46%
Projekt 09.2020 — , .
nr 10 12.2023 230 13,17% 20,78%
Projekt 07.2021 - , .
nr 11 11.2024 1255 18,42% 27,92%

45 pracodawcy RP w apelu do Andrzeja Adamczyka, ministra infrastruktury, domagajac sie podwyzszenia limitéw
waloryzacyjnych ustalonych dla kontraktéw drogowych realizowanych narzecz GDDKIA, a zawartych przed 24
lutego 2022 r., do 20 proc. , lipiec 2023 r. Koszty zwiekszenia limitu waloryzacji z 10 do 20 proc. oszacowano na 2
mid zt.

46 Pismo Polskiego Zwigzku Pracodawcdéw Budownictwa do ministra infrastruktury Andrzeja Adamczyka z dnia30
maja 2023 r. W dotgczonych do pisma dokumentach PZPB oraz OIGD dokonaty analizy realizowanych

kontraktéw, zawartych przed 24 lutego 2022 r. w zakresie poprawnosci dziatania mechanizmu waloryzagiji.
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Eiof;kt 045023 695 10,85% 11,45%
e 07023 540 14,27% 16,64%
Eiofzkt T020%3 365 12,38% 19,17%
e oo 475 9,26% 10,35%
Ei‘?'z“ %383; 210 12,06% 18,82%
e oA 337 4,20% 20,93%
Eiofgkt 23383@ 151 12,34% 14,38%
Eiofgkt éggggi 530 0,23% 14,76%
Eiozjgkt 2?3832 508 9,02% 23,26%
ool oo 230 497% 23,00%
Eioéj;kt 04 2094 570 0,00% 21,42%
e s 360 0,00% 31,74%
g 05 5095 250 0,00% 23,93%
Eiozjgkt ?SiSﬁi HED 0,00% 20,00%
Eﬁozjgkt 5383}1 172 2,72% 16,00%
Eiozjskt 8;58% 389 0,00% 27,00%
o 052008 318 1,39% 14,37%
Eiozjgkt 82:38;}; - 279 0,00% 19,86%
Eio?];gkt 82:383% - 105 0,00% 24,41%
Eiogikt 8?:38%% 230 0,00% 20,88%
Eiogj;;kt 82:28% 297 0,00% 18,26%
Eioaj;gkt ggéggg - 563 0,00% 23,26%
Eio?];ikt é§§8§é 446 21,37% 25,00%
Eioaigkt 8&13;832 - 58 15,58% 17,00%
#rédlo:

PZPB

Przeprowadzona analiza pokazuje, ze dla 12 z 35 zaprezentowanych kontraktéw
drogowych, dla ktorych juz nastapito przekroczenie 10 proc. limitu, przedsiebiorcy
wedlug stanu na dzien 1 maja 2023 r. pokryli 100 proc. wzrostéow w zakresie
przekroczonego limitu.

Dlawszystkich 35 analizowanych kontraktow drogowych, na podstawie dostepnych
wskaznikéw na koniec lutego 2023r., wysoko$é waloryzacji srednio przekroczyla 14
proc. Z symulacji wynika réwniez, ze na koniec realizacji wysoko$¢ ta szacunkowo
érednio osiagnie 19,89 proc., przy czym w prawie polowie przypadkéw (17
kontraktéw) przekroczy 20 proc. Bedzie to skutkowalo przerzuceniem na
wykonawcow odpowiedzialnosci za poniesienie 100 proc. wzrostu kosztéow dla
limitu docelowo przekroczonego Srednio az o 9,89 punktéw proc. Ponadto nada
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strona publiczna przenosi na przedsiebiorcow 50 proc. odpowiedzialnosci za wzrost
kosztow.

Cho¢ dane sa zanonimizowane, jest duze prawdopodobienstwo, ze wiekszo$¢
inwestycji prowadzona jest we wschodnich wojewdédztwach Polski 1 dotyczy
strategicznych projektow, np. S19 z Bialegostoku do Lublina czy autostrady A2 z
Minska Mazowieckiego do Biatej Podlaskie;.

~Problem braku adekwatnej waloryzacji tych kontraktow dotyczy nie tylko
wykonawcow generalnych, ale rowniez podwykonawcow, wsrod ktorych znajduje
sie wiele firm dzialajgcych na terenie wschodnich wojewodztw Polski 1
zatrudniajgcych mieszkancow tych terenow. Udzielenie wsparcia tym firmom jest
o tyle kluczowe, ze pozwoli zachowac miejsca pracy na terenach wschodnich, a takze
zapewnl mozIliwosc¢ ich dalszego funkcjonowania, w tym utrzymania cigglosci
realizacji kontraktow, w ktorych sq podwykonawcami. Niezrealizowanie tych
kluczowych inwestycji w terminie pociggneloby za sobg dodatkowe koszty zwigzane
np. z koniecznoscig wykonawstwa zastepczego’.”

Zachowanie limitow waloryzacji na dotychczasowym, 10 proc. poziomie moze
przyczynié sie do istotnego ostabienia polskiego rynku wykonawczego, wprowadzi¢
zastoje na placach budowy, a nawet zwiekszy¢ skale upadtosci przedsiebiorstw
budowlanych. Dla zamawiajacych oznacza to nieterminowe realizacje inwestycji,
nierzadko o znaczeniu strategicznym dla kraju oraz dodatkowe koszty
wykonawstwa zastepczego.

W ocenie branzy, waloryzacja powinna rowniez obejmowaé wzrost kosztow
czynno$ci wykonywanych w ramach obstugi gwarancyjnej, ktére co do zasady
wkalkulowane sa w wynagrodzenie umowne. W aktualnie realizowanych
kontraktach wykonawcy zobowiazuja sie do r6znego rodzaju §wiadczen w ramach
gwarancji na okres do 10 lat, a biorac pod uwage nieprzewidywalno$é¢ czynnikéw
cenotworczych orazinflacji w tak odleglej perspektywie czasu, zwiekszenie limitu
waloryzacji powinno uwzgledniac takze i to ryzyko.

Nieadekwatnos¢ limitéw waloryzacyjnych nie jest ograniczona wylacznie do
kontraktéw inwestycyjnych. Analogiczny problem istotnego przekroczenia kosztow
wykonywania uméw w stosunku do limitu waloryzacji (brak waloryzacji, 5% lub
10% - =zaleznie od kontraktu) dotyczy takze drogowych kontraktéw
utrzymaniowych.

Z identycznym problemem borykaja sie rowniez koleje, ktore w marcu 2023 r.
podniosty limity waloryzacyjne do 10 proc. Zmniejszone zostato wadium z 3 nawet
do 0,5 proc. 1 gwarancja nalezytego wykonania umowy z 10 proc. na 5 proc. Srodki
na 10-proc. waloryzacje w inwestycjach kolejowych aktualnie wyliczane sa na
poziomie 2 mld zl.

47 ,Pracodawcy RP: Na wzroscie kosztdw ucierpiaty kluczowe inwestycje na wschodzie Polski”, Elzbieta Patys,
27,07,2023, Rynekinfrastruktury.pl; https://www.rynekinfrastruktury.pl/wiadomosci/biznes-i-
przemysl/pracodawcy-rp-na-wzroscie-kosztow-n ajbardziej-u cierpialy-klu czcowe-in westycje-n a-wschodzie-polski-
87095.html
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Przez ostatnie dwa lata, do wrzesnia 2023 r. PKP PLK wyptacita 1,7 mld zt w

ramach waloryzacjii szacuje, ze do konca 2023 r. wyptaci kolejne 500-600 mln zt.
48

Mimo tych zmian, aktualna sytuacja w sektorze kolejowym jest jeszcze bardziej
niestabilnaniz w branzy drogowej. Co wiecej, kwestia waloryzacjijest w przypadku
kolei bardziej skomplikowana, biorac pod uwage, ze inwestycje sa finansowane z
réznych zrédel: Srodkow unijnych, budzetu panstwa, Srodkéw MON-u, Funduszu
Kolejowego, érodkéw Europejskiego Banku Inwestycyjnego (EBI). Przy kwocie
finansowania na poziomie 80 mld zl, 35 mld zt stanowia érodki Unii Europejskiej
wraz ze wspélfinansowaniem krajowym. W dodatku niskie przychody KFK (ok. 1,5
mld z!) nie pozwalaja na wykonanie duzego lewara, a ze érodkéw funduszu
obslugiwane jest zadluzenie zaciagniete przez PKP PLK w EBI*.

Problem z waloryzacja wskazuja rowniez firmy projektujace 1 nadzorujace budowe
drég, ktére ciggle (stan na sierpien 2023 r.) czekaja na podpisanie anekséw
zwiekszajacych wskaznik indeksacji do 10 proc. Projektowanie 1 nadzér stanowi
standardowo ok. 3-5 proc. wartoséci kontraktu budowlanego.

wdesli umowy nie zostang wkrotce aneksowane, czes¢ podmiotow moze zlikwidowac
lub ograniczy¢ dziatalnosc. Kiedy zwiekszy sie liczba przetargow i kontraktow
budowlanych, nie tylko dotyczacych i inwestycji drogowych, moze okazac sie, ze nie
bedzie miat kto ich projektowac 1 nadzorowac ich realizacji”.??

Konsekwencje utrzymania 10 proc. wskaznika waloryzacji

Brak konkretnych dziatan w kwestii waloryzacji kontraktéw i zastéj w oglaszanych
przetargach beda skutkowaly kolejng fala zwolnien wyspecjalizowanych
pracownikow oraz problemami finansowanymi firm wykonawczych. Wiele
kontraktéw nie ma tzw. waloryzacji koszykowej w ogdle, przez co ich generalni
wykonawcy znajduja sie ,pod $ciana” 1 prawdopodobnie beda musieli zejs¢ lub
wstrzymac roboty.

Sytuacja dotyczy nie tylko generalnych wykonawcéw, ale réwniez mniejszych firm
— podwykonawcéw - ponoszacych zwiekszone koszty realizacji rob6t bez
uzyskiwania odpowiedniego wynagrodzenia, pozwalajacego uniknaé¢ strat.
Radykalnie pogarszajaca sie kondycje firm budowlanych potwierdzaja dane
rynkowe.

W br. odnotowano rekord liczby niewyplacalnoéci i upadltoéci w sektorze: Liczba
niewypltacalno$ci firm budowlanych w I potowie 2023 r. wzrosta o 59 proc. wzgledem
2022 r. Co wiecej, okazuje sie, ze w pierwszej potowie 2023 r. upadto lub wszczelo

48 Odpowiedzialno$¢ za kontrakt budowlany jest takze po stronie wykonawcy”, WNP, 12 wrze$nia 2023 r.
https://www.wnp.pl/logistyka/wyzsza-waloryzacja-kontrakto w-prezes-pkp-plk-od powiad a,750468.html

49 Limit waloryzacji podniesiony do 20%? Strona publiczna widzi przeszkody”; Rynekinfastruktury.pl; 19
czerwca 2023 r, rynekinfrastruktury.pl/wiadomosci/drogi-i-autostrady/limit-waloryzacji-podniesiony-do-20-
strona-publiczna-widzi-przeszkody-86475.html

50 Waloryzacja uméw z rocznym opdznieniem” Katarzyna Kapczyriska, 1 sierpnia 2023, Puls Biznesu
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postepowanie restrukturyzacyjne wiecej firm niz przez caty 2022 r., to jest 331 w
stosunku do 280 (wzrost o 18 proc.)

Niewyplacalnoéci w branzy
budowlanej

20 20

20 21

I- I-

VI VI .

51 10 12 15 33 15 11 11
9 8 2 1 9% 8% 8%

zrodlo: COFACE

Warto mie¢ na uwadze, ze sytuacja finansowa w budownictwie jest bardzo zlozona,
ze wzgledu na nieré6wnomierny rozwoj jej poszczegbdlnych sektoréw. Do 3,7 proc.
wzrostu branzy po 5. miesiacach br. przyczynit sie przede wszystkim dwucyfrowy
wzrost (12,2 proc.) dzialalnoéci sektora inzynieryjnego. Z drugiej strony - wartosé
rynku robodt specjalistycznych wzrosta w tym czasie o niecale 7 proc., a wartosé
robot z tytulu wznoszenia budynkéw zmalata o 6,6 proc.

W tarapaty wpadaja gtéwnie mniejsze podmioty, wsrod ktorych sytuacja jest
najtrudniejsza. Wprawdzie najwieksze zalamanie dotkneto segment kubaturowy,
glownie mieszkaniéwke, jednak biorac pod uwage wyjatkowo dlugi horyzont
czasowy realizacji inwestycji drogowych i1 kolejowych, zdecydowanie ro$nie ryzyko
fali upadtosci firm podwykonawczych drogowych i kolejowych?!.

W pazdziernikubr.,juz po wyborach, rzad PiS podjat decyzje o przekazaniu 2,7 mld
zt na zwiekszenie limitu indeksacji kosztow budowy drég krajowych i obwodnic.
Oznacza to ,kompromisowe” rozwiazanie — 15% wobec postulowanego przez branze
wskaznika 20%. Waloryzacje poparta réowniez Prokuratoria Generalna RP,
wskazujac, ze jezeli zmiany na rynku maja charakter gwaltownyinie byly mozliwe
do przewidzenia, to zamawiajacy jest uprawniony do dokonywania waloryzacj w
koniecznym zakresie52.

51 Raport Coface niewyptacalnosci w Polsce w | pétroczu 2023 r” 14 lipca 2023 r
52 “Rzad zwiekszyt waloryzacje”, “Puls Biznesu”, 31 pazdziernika 2023 r.
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REKOMENDACJE

*  Brak kompleksowego podejscia do planowania transportu w Polsce. Wprawdzie
pozytywnym przykladem jest uruchomienie projektu Centralnego Portu
Komunikacyjnego, zawierajacego istotny komponent Kolei Duzych Predkosci,
przedsiewziecie to réwniez trudno uzna¢ za kompleksowy plan, gdyz,
przykladowo, opréocz jednej linii w Polsce Wschodniej obejmuje wylacznie
polaczeniaw postaci,szprych” bezuwzglednienia polaczen obwodowych. Nalezy
wiec wprowadzié system zintegrowanego, kompleksowego 1 spdjnego
planowania systemu transportowego. System ten powinien obejmowac
wszystkie érodki transportu, nie tylko na poziomie krajowym, lecz réwniez
miedzynarodowym. Przy tak kompleksowym planowaniu niezbedna jest $cista
wspolpraca merytoryczna juz na poziomie samorzadowym.

* W sposéb kompleksowy nalezy potraktowaé transport zbiorowy w ramach
polskich aglomeracji. Warunkiem wzrostu popularnoéci kolei jest zageszczenie
sieci przystankow kolejowych w obszarach najwiekszych aglomeracj
(warszawskiej, krakowskiej, 16dzkiej, wroctawskiej, poznanskiej, $laskiej,
tréjmiejskiej). Nalezy réwniez poszukaé rozwiazan umozliwiajacych
wykorzystanie w transporcie pasazerskim dotychczasowych linii o charakterze
towarowym. Warto takze zadba¢ o odpowiednia promocje transportu
kolejowego.

*  Inny problemem jest brak stabilnego finansowania inwestycji kolejowych: po
zakonczeniu realizacji projektéw unijnych, a przed rozpoczeciem
kontraktowania inwestycji z nowe] perspektywy, firmy zajmujace sie
budownictwem nie maja zlecen, co regularnie zaktéca funkcjonowanie rynku.
Mozliwo$c tych zastojow powinna by¢ przewidziana w rzadowych programach
inwestycyjnych.

* Roéwnolegle nalezy promowaé transport intermodalny, stanowiacy bardziej
ekologiczna alternatywe dla transportu drogowegona duze odlegltosci. Strategia
rozwoju przewozow intermodalnych, w tym stworzenia mapy docelowych
lokalizacji dla terminali intermodalnych, wymaga uregulowania na poziomie
rzadowym.

+ Waznym aspektem jest zatrzymanie inflacji w budownictwie, czyli wdrozenie
zdecydowane]j i konsekwentnej polityki antyinflacyjnej, jak np. wprowadzenie
jednolitej stawki VAT w odpowiednio niskiej wysokoéci (np. 10 proc.) dla calej
branzy budowlanej, na wszystkie wyroby 1 ustugi albo czasowe wprowadzenie
preferencyjnych stawek na =zakup gazu dla producentéw materialéw
budowlanych szczegdélnie wrazliwych na wzrost jego ceny.

+  Europejski Zielony L.ad moze sta¢ sie ogromna szansg dla transportu
kolejowego, uchodzacego za najbardziej ekologiczny $rodek przewozu
pasazerskiego oraz towarowego. Polska powinna wykorzystaé wszelkie
dostepne érodki finansowe, panstwowe oraz unijne, do poprawy przepustowoscl
1 modernizacji sieci kolejowej oraz zakupu nowego taboru kolejowego.

*  Odrebnym tematem jest wypracowanie narzedzi chroniacych krajowy rynek
rynku zamoéwien publicznych w branzy infrastrukturalnej przed podmiotami
spoza UE. Biorac pod uwage negatywny wplyw na przebieg 1 realizacje
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projektéw infrastrukturalnych przez wykonawcow z panstw trzecich
wykazujacych niewielkie doSwiadczenia w realizacji projektéw na rynku
polskim, nalezy bezwzglednie ograniczy¢ udzial w przetargach podmiotow,
ktérych wiedze i do§wiadczenia sa niemozliwe do weryfikacji na polskim rynku.
Co wiecej, przedsiebiorstwa spoza UE, finansowane dzieki duzym subsydiom
uzyskanym we wlasnych panstwach maja, szkodliwy wplyw na konkurencje na
rynku budownictwa infrastrukturalnego. Jednym z istotnych rozwiazan
powinny byé wiec odpowiednie narzedzia do weryfikacji doSwiadczenia
wykonawcow z odleglych krajow.

Wobec wysokich kosztow materialéw, energii oraz robocizny na rynku
budowlanym, dla utrzymania ptynnosci inwestycyjnej i finansowej podmiotow
realizujacych projekty infrastrukturalne w trybie zamoéwien publicznych,
zalezy jak najszybciej podnie$¢ poziom limitu waloryzacji do 20 proc., podobnie
jak w przypadku podwyzszenia limitu z 5 do 10 proc. —ze skutkiem wstecznym.
Ta decyzja na sprawniejsza kontynuacje rozpoczetych projektow 1 bardziej
terminowa realizacje nowych inwestycji.

Warto rozwazy¢ wprowadzenie do systemu zamoéwien publicznych w
infrastrukturze modelu ,,open book”, czyli otwartej ksiegi. W tej formule
wykonawca ujawnia zamawiajacemu swoje koszty, uzyskuje ich zwrot, a
kontrakt gwarantuje uzyskanie okreslonego zysku — zgodnie z uzgodnieniami.
Jednoczes$nie zamawiajacy akceptuje, ze catkowity ostateczny koszt realizacj
nie bedzie z goéry znany. Takie rozwigzanie ma m.in. chroni¢ wykonawce przed
gwaltownymi wzrostami cen na rynku. Realizacja inwestycji moze uwzglednia¢
przy tym inne mechanizmy 1 procedury, np. wczesne zaangazowanie
wykonawcy (early contractor engagement) czy stosowanie kosztu docelowego
(target cost).

Ze wzgledu na pogtebiajacy sie deficyt na rynku budowlanym konieczna wydaje
sie odbudowa etosu pracy w branzy budowlanej, promocja zawodu oraz
zacie$niona wspoélpraca biznesu z administracja panstwowa i szkolnictwem.
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