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Przedmowa B

W imieniu Railway Business Forum - organizacji zrzeszajacej najwieksze polskie firmy z branzy kolejowej
i infrastrukturalnej - zapraszam do zapoznania si¢ z raportem dotyczacym perspektyw budownictwa
infrastrukturalnego w Polsce. Na potrzeby przygotowania niniejszego raportu dokonaliSmy szeroko zakrojonej
analizy danych udostepnionych przez wszystkie strony procesu inwestycyjnego - zamawiajacych, wykonawcow
i podwykonawcow. PrzeprowadziliSmy tez szereg rozmow z przedstawicielami cztonkow RBF, zaréwno sposrod
gtownych wykonawcow jak i branz podwykonawczych. Postaralismy sie podejs¢ do analiz przekrojowo - raport
opisuje zarowno sytuacje w inwestycjach kolejowych jak i drogowych.

Zaréwno analiza danych statystycznych jak i deklaracje cztonkow Forum doprowadzity nas do gtownego
whniosku: jesteSmy u progu najwiekszego boomu inwestycyjnego w historii. Skala projektow przeznaczonych
do realizacji w ramach szeregu programow uchwalonych na poziomie krajowym jest bez watpienia
bezprecedensowa. Wykonanie tak ambitnego planu stanowi ogromne wyzwanie dla wszystkich
zaangazowanych firm, instytucji administracji rzadowej i samorzadowej, organizacji pozarzadowych
oraz lokalnych spotecznosci, ktore beda bezposrednio stronami i beneficjentami tych inwestycji.
Sukces zaplanowanych przedsiewzie¢ bedzie zaleze¢ od umiejetnosci konstruktywnej wspotpracy, sprawnego
podejmowania decyzji, koordynacji dziatan i wreszcie - rozwiazywania problemow.

Niniejszy raport stanowi probe jak najdoktadniejszej prognozy skali inwestycji realizowanych w perspektywie
do 2030 roku, wraz z opisaniem gtownych barier rozwoju i rekomendacji dla ich przezwyciezenia.
Mamy nadzieje, ze dzieki publikacji niniejszego raportu wniesiemy do publicznej dyskusji nowa wiedze i nowy
punkt widzenia.

Adrian Furgalski
Przewodniczacy Zarzadu
Railway Business Forum
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1 Drogi krajowe

Autostrady, drogi ekspresowe i obwodnice w ciggu drog krajowych
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1.1 Historia

Polska w ostatnich 17 latach poczynita istotne postepy w zakresie poprawy wielkosci oraz jakosci sieci
drogowej. Wida¢ to w szczegdlnosci w postepie realizacji rozbudowy sieci autostrad i drég ekspresowych.
W okresie od 2014 r., kiedy to zaczeta sie perspektywa UE 2014-2020, sie¢ ta wzrosta z 2 725 km do ponad
4 500 km. Odkad Polska przystapita do UE w 2004 r. sieC ta urosta ponad pieciokrotnie (w 2004 r. dtugos¢ sieci
drég A (autostrad) i S (drog ekspresowych) wynosita 759 km). Poprawita sie dostepnosc¢ transportowa
poszczegdlnych regionow i obecnie osiggany jest efekt skali w zakresie realizacji kolejnych korytarzy
transportowych (ukonczenie autostrady A4, bliskie ukonczenia autostrady A1 czy drog ekspresowych S3 i S8).

Rozwoj sieci drog szybkiego ruchu nie przebiegat jednak zupetnie bezproblemowo. Co do zasady w ramach
minionej dekady mozna wyrozni¢ dwa okresy kryzysowe. W latach 2011-2012 oraz 2018-2019 roznorakie
okolicznosci wewnetrzne i zewnetrzne opdznity szereg inwestycji, co przetozyto sie na wolniejsze
od zaktadanego tempo przyrostu sieci. Warto przyjrzec sie okolicznosciom tych kryzysow majac na uwadze
trwajace programowanie zadan w nowej perspektywie finansowej UE 2021-27. Ponizszy wykres przedstawia
liczbe kilometrow drog w budowie wedtug stanu na poszczegolne kwartaty. Jako droge w budowie (otwarty
front robot) okreslamy dane zadanie inwestycyjne pomiedzy momentem zawarcia umowy z wykonawca
a momentem oddania inwestycji do uzytkowania. Nalezy mie¢ zatem na uwadze, ze dla znacznej czesci
inwestycji kontraktowanych po 2015 roku w formule ,,Projektuj+Buduj” faktyczne otwarcie frontu robot
nastepuje zwykle po 7-9 kwartatach od zawarcia umowy. Znaczenie ma takze zréznicowany czas wydawania
Zezwolen na Realizacje Inwestycji Drogowych.

Wykres 1. Skala realizacji robét w poszczegolnych kwartatach, lata 2006-2021.
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie materiatow GDDKIA.
Lata 2011-2012: Kleska urodzaju

Uruchomienie unijnej perspektywy budzetowej 2007-2013 i inwestycji zaplanowanych na EURO 2012 stwarzato
niespotykana wczesniej szanse na rozwoj firm sektora budowlanego. Jednakze na rok przed pitkarskimi
mistrzostwami i w potowie okresu wydatkowania unijnych funduszy nowej perspektywy okazato sie, ze sektor
zaczyna borykaé sie z szeregiem problemoéw. Charakterystycznym jest, ze sposrod podmiotéw branzy
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budowlanej najnizsza rentownos¢ odnotowywat segment infrastrukturalny, ktdrego wyniki miaty decydujacy
wptyw na rentownosc catej branzy.

Wykres 2. Rentownos¢ przedsiebiorstw branzy budowlanej, lata 2010-2012.
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Zrodto: GUS.

Analitycy branzy budowlanej zwracali uwage na pewne nietypowe objawy kryzysu, ktory wystapit
w szczegolnosci od 2010 roku. Klasyczna sytuacja kryzysowa (w sensie ekonomicznym) charakteryzuje sie
jednoczesnym spadkiem produkcji (zamoéwien), rentownosci i zatrudnienia. Jednakze, od 2007 roku, wzrostowi
zamowien zaczat towarzyszyC znaczacy spadek rentownosci firm. W roku 2011 nastgpito pogtebienie
tego trendu.

Spadek rentownosci zaowocowat upadtosciami firm budowlanych. W 2011 roku ich liczba w stosunku do roku
poprzedniego wzrosta o niemal 30%, mimo ze dane GUS podsumowaty wzrost produkcji budowlanej za caty
ten rok na poziomie 16,3%. Oznacza to, ze w tym czasie wiekszo$¢ realizacji inwestycji przeprowadzono
na kredyt - nie ten zaciggany w instytucjach finansowych, lecz w formie zalegtosci ptatniczych. Dla przyktadu
dostawcy materiatow budowlanych w ostatnim miesigcu 2011 r. nie otrzymali w terminie blisko potowy swoich
naleznosci. Wielu wykonawcow realizujacych zamowienia narzecz GDDKiA doswiadczyto problemow
Z terminowa ptatnoscig swoich zobowigzan lub wrecz z uwagi na swoja sytuacje ekonomiczng przestawali
ptaci¢ za zrealizowane prace podwykonawcom i innym przedsiebiorcom. W okresie trzech kwartatow 2012 r.
tacznie ogtoszono upadtos¢ 233 firm budowlanych. Byto to o 80% wiecej niz w roku poprzednim
i az czterokrotnie wiecej, niz w tym samym okresie roku 2008, kiedy zaczat sie globalny kryzys gospodarczy.

Firma COVEC realizowata budowe dwodch kluczowych odcinkéw autostrady A2 za 1,3 mld zt, tj. kwote
dwukrotnie nizsza od kosztorysu inwestorskiego. W czerwcu 2011 r. COVEC zgtosit koniecznos¢ podniesienia
wartosci kontraktu, domagajac sie od GDDKiA odszkodowania w wysokosci 741 mln zt. Zamawiajacy nie przyjat
tych roszczen i zerwat kontrakt. Ostatecznie droge szykowana na Euro 2012 ukonczyty ,,na raty” firmy
Dolnoslaskie Surowce Skalne (DSS) i Bogl a Krysl. Zejscie Chinczykow z budowy dotkneto wielu podwykonawcow
i dostawcow, w szczegdlnosci wspomniang spotke DSS. Ktopotdow nie uniknat takze jeden z 6wczesnie
najwiekszych graczy - Polimex Mostostal. Spotka wygrata, sama lub wspdlnie z partnerami, przetargi
na realizacje m.in. odcinkow autostrad A4 Szarow-Brzesko, A1 Tuszyn-Strykow i Maciejow-Sosnica czy odcinka
trasy A2 miedzy todzig a Warszawa. Na wszystkich tych kontraktach poniosta ogromne straty, ktére ,rozlaty
sie” na caty rynek. W 2012 roku sytuacja byta na tyle krytyczna, ze musiata interweniowac Agencja Rozwoju
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Przemystu. Poza wielkimi graczami kryzys dosiegnat, bezposrednio lub posrednio, ogromnej liczby firm
podwykonawczych.

Geneza kryzysu lat 2011-12 jest wieloraka. Mielismy wtedy do czynienia z natozeniem sie czynnikow
dotyczacych globalnej koniunktury, krajowego rynku, jak i relacji na linii zamawiajacy - wykonawcy.
Oto, zdaniem autorow niniejszego opracowania, najistotniejsze z nich:

1.

Wojna cenowa pomiedzy firmami drogowymi, wyrazajaca sie w sktadaniu ofert z bardzo niskimi (czasami
wrecz nierealnymi) cenami ofertowymi.

Niezrownowazona podaz ogtaszanych przetargéw - z uwagi na wystepujace bariery organizacyjne
i prawne, a takze koniecznos¢ zintensyfikowania prac zwiazanych z realizacjg inwestycji drogowych
w zwiazku z organizacja mistrzostw Europy w pitce noznej UEFA EURO 2012, nastgpita kumulacja
inwestycji drogowych w bardzo krdtkim czasie, co przyczynito sie do wzrostu cen materiatow
budowlanych. Ponadto, kumulacja zaméwien znaczaco zwiekszyta popyt na specjalistyczne ustugi
podwykonawcze oraz te same materiaty i kadry w krétkim czasie.

Niska wiarygodno$¢ wykonawcow - analitycy branzy budowlanej zwracali uwage na wystepowanie
przypadkow dopuszczania do realizacji inwestycji podmiotéw, ktére nie posiadaty niezbednego
doswiadczenia oraz odpowiedniego zaplecza technicznego. W potaczeniu z faktem, ze firmy udzielajace
tym podmiotom referencji nie zawsze wywiazywaty sie ze swoich zobowigzan wynikajacych ze ztozonych
oswiadczen i ostatecznie nie uczestniczyty w realizacji inwestycji, mogta by¢ to kolejna przyczyna
problemoéw niektorych wykonawcow.

Wadliwe mechanizmy wyboru - w postepowaniach przetargowych prowadzonych przez GDDKiA
najczestszym kryterium wyboru wykonawcy byta cena. Dodatkowym problemem przy stosowaniu
tego kryterium byty nieskuteczne mechanizmy kontroli czy sktadana oferta nie zawiera razaco niskiej
ceny. W tresci wezwan do ztozenia wyjasnien nie wskazywano jakich danych sie zada i do jakich kwestii
wykonawca ma sie ustosunkowac.

Brak waloryzacji - szczegdlnie niebezpiecznym czynnikiem byto stosowanie kryterium najnizszej ceny
w potaczeniu z brakiem jakichkolwiek mechanizmow waloryzacji. Spowodowato to wystapienie sytuacji,
w ktorej w przypadku gwattownej zmiany cen srodkow produkcji, jaka miata miejsce w latach 2010-2012,
GDDKiA nie miata mozliwosci zareagowania przy pomocy adekwatnej korekty ceny kontraktu.

Asymetria podziatu ryzyka - realizacja inwestycji infrastrukturalnych obarczona jest znacznym ryzykiem,
na ktorego poziom wptyw ma wiele czynnikow zwiazanych z otoczeniem rynkowym, stanem gospodarki,
popytem i zwigzanym z nim poziomem cen na materiaty budowlane, warunkami pogodowymi czy jakoscig
dokumentacji projektowej. W opinii przedstawicieli branzy budowlanej, w stosowanych przez GDDKiA
w okresie prowadzenia najwiekszych inwestycji w latach 2010-2013 postanowieniach umownych
zdecydowana wiekszos$¢ ryzyka obarczata wykonawcow. Przedmiotowa asymetria w podziale ryzyka
pomiedzy zamawiajacego a wykonawce, ze wzgledu na koniecznos¢ uwzglednienia dodatkowego ryzyka
w ofercie, powinna doprowadzi¢ do istotnego wzrostu cen ofertowych. W praktyce, ze wzgledu na wiele
czynnikow, ryzyko to nie byto odpowiednio wkalkulowane w ceny ofertowe. W takiej sytuacji asymetria
w podziale ryzyka prowadzi m.in. do zwiekszenia wrazliwosci kondycji finansowej firm budowlanych
na zewnetrzne, niezalezne od firmy warunki realizacji inwestycji. Ponadto stwarza ryzyko
do ograniczenia przez wykonawcow kosztow inwestycji (np. kosztem jakosci lub przenoszac ryzyko
na swoich podwykonawcow); wzrostu prawdopodobienstwa niewykonania przez firme budowlang
powierzonego zadania z powodu zerwania kontraktu lub ogtoszenia bankructwa; a takze wydtuzenia czasu
trwania, a przez to rowniez kosztu inwestycji, w sytuacji zejscia firmy budowlanej z placu budowy.

Skokowe wzrosty cen materiatéw - w latach 2010-2012 mozna byto zaobserwowac wzrost cen wszystkich
podstawowych materiatow wykorzystywanych przy budowie drég. Wykonawcom niewatpliwie bardzo
trudno byto przewidzie¢ tak duzy wzrost kosztow. Najwieksze wzrosty cen zostaty zanotowane
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dla kontraktow dtugich, czyli takich, w ktorych pomiedzy ztozeniem oferty przetargowej, a gtownymi
zakupami materiatow niezbednych do ich realizacji uptyneto 18 miesiecy.

Wykres 3. Trendy cenowe dla wybranych materiatow budowlanych, lata 2009-2013.
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Zrodto: Analizy przeprowadzone przez Arcata Partners.

Lata 2018-2019: Historia lubi sie powtarzac

Wraz z ostatnim gwizdkiem na EURO 2012 zakonczyta sie takze kumulacja zadan inwestycyjnych. Wiekszos¢
projektow przewidzianych dla perspektywy finansowej 2007-2013 zostato juz wykonanych, co sita rzeczy
przetozyto sie na spadek liczby zamowien i otwartych frontow robot w latach nastepujacych po EURO.
Rownoczesnie trwato programowanie kolejnej perspektywy finansowej UE na lata 2014-2020 i formowanie
Programu Budowy Drog Krajowych na lata 2014-2020(23). Tempo ogtaszania przetargow od 2013 roku wzwyz
nie budzito wiekszych zastrzezen, jednak pewnemu wydtuzeniu ulegt przecietny czas trwania postepowan
przetargowych:

e 2013 - 554 dni,
e 2014 - 491 dni,
e 2015 - 784 dni,
e 2016 - 627 dni.

Ponadto, sporo postepowan byto przerywanych i wznawianych po wielu miesigcach. Istotne znaczenie dla rynku
miato takze coraz szersze stosowanie formuty ,,Projektuj+Buduj” przy kontraktacji nowych odcinkéw. Czynnik
ten, wraz z pewnym zapoOznieniem kontraktacji prac projektowych w poprzednich latach doprowadzit
do znacznego zmniejszenia skali jednocze$nie prowadzonych prac budowlanych (por. wykres w pkt. 1.1).
Zdecydowana wiekszos¢ nowych kontraktéw byta jeszcze w fazie projektowej, intensyfikacja prac
budowlanych miata nastgpi¢ dopiero w potowie 2017 roku. Nietrudno domysli¢ sie, ze doprowadzito
to do kolejnej wojny cenowej na rynku. W skrajnych przypadkach oferenci proponowali kwoty na poziomie
ponizej 50% kosztorysu inwestorskiego, zamawiajacy za$ dopuszczat ich do realizacji (,,wszyscy kalkulowali
ceny ponizej kosztorysu”). Tendencje tego zjawiska obrazuje ponizszy wykres.
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Wykres 4. Przecietna wartos¢ cen ofertowych w odniesieniu do kosztorysu inwestorskiego GDDKiA -
srednie dla poszczegélnych kwartatow.
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Zrodto: Materiaty przetargowe GDDKIA.

W potowie 2017 roku prace budowlane ruszyty petng parg i to na wielu frontach réownoczesnie. Dodatkowo,
boom inwestycyjny rozkrecat sie rownolegle w sektorze kolejowym, ktory w pewnym momencie musiat
konkurowac z drogowcami o ograniczone zasoby. ,,Wygtodniaty” rynek podwykonawcow i dostawcow dostrzegt
szanse i zareagowat podwyzka cen. Zaczeto brakowac materiatow i, co wazniejsze, wykwalifikowanej kadry.

Wykres 5. Bariery dziatalnosci na rynku budowlanym, lata 2016 - 2019.
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Niedobory w zakresie czynnikéw produkcji oraz podwyzki cen (nadal nie byto waloryzacji kontraktow!)
doprowadzity do kolejnego kryzysu w branzy budownictwa drogowego. W pewnym sensie powtoérzyt sie
scenariusz lat 2011-12, pomimo nieco odmiennych przyczyn. Rok 2019 uptynat pod znakiem fali konfliktow
pomiedzy wykonawcami a zamawiajacym, co w kilku przypadkach zaowocowato opuszczeniem placéw budow
przez firmy wykonawcze i zerwaniem kontraktow. Przerwano budowe na kilku odcinkach drég S5, S7 czy S10.
Okolicznosci zejscia z kontraktow byty rozne, ale przyczyna zawsze ta sama: koszty materiatow i ustug wzrosty
tak bardzo, ze przerwanie prac optacato sie co niektdorym bardziej niz ich kontynuacja. Na niektorych
z porzuconych wtedy placéw budowy roboty trwaja po dzis dzien.

Zdaniem niektorych obserwatorow branzy budowlanej, do tego typu sytuacji nie dosztoby, gdyby funkcjonowat
mechanizm waloryzacji cen kontraktow zgodnie z subklauzulg 13.8 warunkow FIDIC. Tym razem zamawiajacy
zareagowat - poczawszy od stycznia 2019 roku, kazdy nowy kontrakt zawarty na okres dtuzszy niz 12 miesiecy
podlega mechanizmowi waloryzacji. Przyjeto okreslony koszyk kosztow, ktérych wzrost moze by¢ podstawa
podwyzszenia wynagrodzenia wykonawcy. Maksymalne podwyzszenie wynagrodzenia nie moze przekroczy¢ 5%
wartosci kontraktu, niezaleznie od rzeczywistego poziomu wzrostu kosztow ponoszonych przez wykonawcow.
Waloryzacji podlega¢ moze jedynie 50% wynagrodzenia, co uzasadnione zostato rownym podziatem ryzyka
wzrostu wynagrodzenia pomiedzy zamawiajacego a wykonawce.

Traumatyczne doswiadczenia lat 2018 i 2019 wywotaty pewna ,,racjonalizacje” ofert wykonawcow - przez caty
2019 i potowe roku 2020 wygrywajace oferty byty zblizone do zatozonego przez zamawiajacego kosztorysu
inwestorskiego. Zwiekszyt sie takze relatywny margines pomiedzy najnizszymi a najnizszymi ofertami,
co swiadczy o réznym podejsciu firm do kalkulacji ryzyka. Rok 2020 przyniost jednak ,,czarnego tabedzia” czyli
pandemie COVID-19. Spadki cen materiatow i niekiedy zamrozenie wynagrodzen, ogdlnoswiatowa panika
i niepewnosc gospodarcza, by¢ moze takze ostrozne szacowanie przez GDDKIA - czynniki te sprawity, ze oferty
wygrywajace ponownie znalazty sie na poziomie 70-80% kosztorysu. Najwiekszy rozrzut zanotowano
na budowie trasy S6 (tabela ponizej). Podobnie byto w przypadku budowy autostrady A2 (oferty wygrywajace
stanowia przecietnie 75% kosztorysu) czy drdog ekspresowych S10 (69%) czy 519 (84%).

Tabela 1. Stosunek cen ofertowych do kosztorysu inwestorskiego - droga ekspresowa S6.

Dataoc;lév:ta rcia Kosztorys Of;:;l;? i Of;ma " % max % min
16.12.2020 S6 Lesnice - Bozepole Wlk. 1195,0 915,5 577,0 77% 48%
13.01.2021 S6 obwodnica Stupska, Il jezdnia 238,6 183,3 128,4 77% 54%
25.01.2021 S6 Bobrowniki - Skorowo 530,0 331,6 283,2 63% 53%
29.01.2021 S6 Skorowo - Lesnice 482,0 430,3 344,4 89% 71%
04.02.2021 S6 Stupsk - Bobrowniki 750,0 626,7 473,6 84% 63%
26.02.2021 S6 obwodnica Koszalina i Sianowa 507,3 576,2 4489 114% 88%
07.10.2021 Budowa wezta ,,Sianéw Zachod” 23,4 24,1 22,3 108% 95%

Zrédto: Materiaty przetargowe GDDKIA.

Czy jest to powod do niepokoju? Teoretycznie, wprowadzona w 2019 roku waloryzacja kontraktow drogowych
powinna absorbowac ewentualne wzrosty kosztow.

Dopoki nie pojawi sie kolejny czarny tabedz.
Przeniesmy sie zatem do drugiej potowy 2021 roku. Splot niefortunnych zdarzen na arenie miedzynarodowej

w potaczeniu ze stopniowa intensyfikacja robot budowlanych na krajowym rynku winduje ceny materiatow
w gore, w niektdorych asortymentach drastycznie:
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Wykres 6. Sytuacja na rynku materiatéw - rok 2020 a 2021.

Wskazniki cen materiatéw
(wzgledem analogicznego okresu poprzedniego roku)
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Zrodto: dane GUS, Orlen Asfalt.

Wykres 7. Przewidywania sektora dotyczace cen.

Przewidywania sektora dotyczace cen (caty rynek)
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Zrodto: dane GUS
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Wykres 8. Bariery dziatalnosci zwigzane z kosztami.

Bariery dziatalnosci zwigzane z kosztami (caty rynek)
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e Niedobor sprzetu oraz/lub materiatéw i surowcow
Koszty zatrudnienia

Koszty materiatow
Zrédto: dane GUS.

Wskazniki dotyczace postrzegania przez rynek barier w zakresie rosnacych kosztow materiatow oraz niedoboru
sprzetu i surowcow sa najwyzsze w historii. Wskaznik okreslajacy oczekiwania co do cen czynnikow produkcji
rowniez osigga rekordowe wartosci. W kontekscie kontraktéw wygrywanych w 2020 i jeszcze w 2021 roku,
gdzie ceny ofertowe stanowity 60-80% kosztorysu, ponownie mamy do czynienia z ryzykiem systemowym.
Wspomniana wyzej waloryzacja kontraktow w wielu przypadkach dobita juz do limitu 5 procent doptaty.
W praktyce oznacza to (uwzgledniajac, podziat ryzyka pot na pot), ze koszty wzrosty o co najmniej 10 procent,
zas kazdy kolejny wzrost obciaza w catosci wykonawcow. W takiej sytuacji powtorzenie probleméw z lat
2011 i 2018-19 jest wysoce prawdopodobne. Juz teraz mamy do czynienia z rekordowa liczba roszczen
i sporow sadowych zwiagzanych z ponadprzecietnymi wahaniami cen.

W opinii autorow niniejszego opracowania destabilizacja rynkow energetycznych i surowcowych
czy perturbacje w tancuchach dostaw nie sa przejsciowym zjawiskiem - to nowa, post-covidowa rzeczywistosc,
do ktorej wszyscy musimy sie przystosowac. W kolejnych rozdziatach sprobujemy nakreslic perspektywy
na kolejne miesigce i lata, a nastepnie zastanowimy sie, jak utrzymac stabilnosc¢ i przewidywalnosé rynku
budowlanego w tak niepewnych czasach.

1.2 Perspektywy i bariery rozwoju

1.2.1Najblizsze trzy lata

Rozpocznijmy nasze prognozy od proby ustalenia, ile kilometréow drég bedziemy budowac w kolejnych
kwartatach czy latach. Rzetelnych danych dotyczacych srednioterminowej (2-4 lata) perspektywy skali robot
budowlanych moze dostarczy¢ obserwacja ,lejka” projektowego. Uwzglednia on wszystkie etapy prac
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zwiazanych z realizacja danych inwestycji - od przetargu na Studium Techniczno-Ekonomiczno-Srodowiskowe
az do oddania drogi do ruchu. Majac znajomos¢ dtugosci i nastepstwa poszczegolnych etapow mozemy
przewidywac etapy kolejne, na przyktad liczbe km drog w realizacji.

Tabela 2. ,Lejek” projektowy - stan na pazdziernik 2021.

Etap km

STES - przetarg i wybér oferty | 46,0

STES - umowa na opracowanie | 583,3

STES - przekazane zamawiajacemu 66,3

DSU - wniosek o wydanie decyzji | 152,0

DSU - Decyzja o Srodowiskowych Uwarunkowaniach w toku | 235,8

DSU ostateczna | 79,6

Koncepcja programowa - oferty / w opracowaniu | 144,5

Koncepcja programowa - przekazanie zamawiajacemu | 212,5

Zespot Oceny Przygotowania Inwestycji 27,8

Komisja Oceny Przygotowania Inwestycji | 129,0

Projekt - przetarg na opracowanie | 135,9

ZRID - ztozenie wniosku o wydanie 46,6

ZRID - wszczecie postepowania o wydanie 62,7

Whniosek do RDOS o ponowna Ocene Oddziatywania na Srodowisko 12,2

Wszczecie postepowania przez RDOS | 136,8
Obwieszczenie RDOS | 234,5

Pozwolenie wodnoprawne 27,2

Postanowienie RDOS | 21,5

Zezwolenie na Realizacje Inwestycji Drogowej | 267,3

Decyzja ZRID ostateczna 24,7

Otwarcie ofert - rozstrzygnigcie przetargu | 168,4

Wybor wykonawcy 4,2

Rozstrzygnigcie odwotania | 177,6

Ponowny wybor najkorzystniejszej oferty 2,9

Kontrola Urzedu Zamoéwien Publicznych - rozpoczecie 16,0

Podpisanie umowy na realizacje zadania | 559,9

Przekazanie placu budowy 64,5

Rozpoczecie robot 59,4

Zerwanie lub wypowiedzenie umowy 1,5

Przejezdnosc¢ 65,7

Oddanie do uzytku | 4135,3

Zrédto: Portal autostrady.info.pl.
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Wykres 9. Liczba km dréog w realizacji - prognoza.

Drogi w budowie w danym okresie - prognoza [km]
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m Autostrady mDrogi ekspresowe B Obwodnice spoza PB100 & Obwodnice PB100 ® RPBDK 2030+

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie materiatow przetargowych GDDKiIA oraz dokumentéw programowych PBDK
2014-23, RPBDK 2030+.

Powyzszy wykres jest proba odpowiedzi na pytanie, jaka bedzie skala realizowanych jednoczesnie robdt
budowlanych w kolejnych miesigcach. Uwzgledniono:

e zadania z Programu Budowy Drog Krajowych 2014-2023 (w realizacji),
e zadania z Programu Budowy Drog Krajowych 2014-2023 (w przygotowaniu),
e budowy w ramach Programu Budowy 100 Obwodnic (PB100),

e budowy zaplanowane do realizacji jako elementy Rzadowego Planu Budowy Drog Krajowych do 2030
r. (RPBDK 2030+).

Dla czasu trwania poszczegolnych zadan inwestycyjnych i przesuwania sie poszczegoélnych projektow w dot
»lejka” zatozono przecietny, wzorcowy harmonogram robot. Analizujac powyzsze dane oraz bazujac
na wczesniejszych przemysleniach, autorzy niniejszego opracowania doszli do nastepujacych wnioskow:

1. Kryzys jest w uspieniu i w kazdej chwili moze wybuchna¢.

Zapowiedz probleméw wida¢ juz teraz w pracach projektowych. Na roznych etapach przygotowan
jest obecnie ponad 2 800 km drog krajowych. Do tego dochodzi aktywnos¢ sektora energetycznego,
czy w ostatnich miesiacach Centralnego Portu Komunikacyjnego, gdzie te same firmy startuja
w przetargach i podpisuja umowy. Pojawiaja sie gtosy, ze w niektorych biurach projektowych na jednego
projektanta moze przypadac nawet 200 km drdg szybkiego ruchu, a to moze odbi¢ sie na terminowosci
i jakosci przygotowanej dokumentacji. W tym kontekscie nalezy uwaznie obserwowa¢ kamienie milowe
zwigzane z pracami projektowymi. Jezeli projekty zostana dostarczone na czas, w 2022 roku kumulacja
przeniesie sie na roboty budowlane.
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2. Przysztos¢ rynku po stronie popytowej wydaje sie by¢ stabilna.

Planujemy budowac okoto 1 500 kilometrow jednoczesnie. Zadania z RPBDK2030+ zaczng wchodzi¢ w faze
robot w 2024 roku, kiedy PBDK 2014-23 zacznie spowalniac. Istnieje jednak lekka niepewnosc co do zadan
w przygotowaniu - na przetargi czeka jeszcze nieco ponad 500 kilometrow drog z puli PBDK 2014-23,
wiekszo$¢ obwodnic z PB100 i caty nowy program budowy drég. Jezeli owe przetargi beda ogtaszane
i rozstrzygane zgodnie z zatozonym planem, réwnomierno$¢ zamoéwien powinna by¢ zachowana.
Wiele zalezy takze od dostepnosci funduszy - nowe programy maja by¢ finansowane gtéwnie z Krajowego
Funduszu Drogowego, ktory bedzie zasilany zarowno ze srodkow krajowych jak i unijnych. Poszczegolne
instrumenty wsparcia zawarte w perspektywie finansowej UE 2021-27 sa nadal w opracowaniu (bazujac
na wiedzy aktualnej na listopad 2021), sam zas RPBDK 2030+ nie zawiera precyzyjnych proporcji odnosnie
poszczegodlnych zrodet jego finansowania.

Gteboko niestabilne warunki zewnetrzne moga zachwia¢ catym rynkiem.

Kolejne fale pandemii COVID-19, kryzysy energetyczne i surowcowe czy zawirowania geopolityczne nie
sprzyjaja stabilnemu rozwojowi branzy budowlanej. Gtéwnym ,,czutym punktem” nadal pozostaja ceny
materiatow i ustug - istnieje realne ryzyko, ze funkcjonujace dotychczas mechanizmy waloryzacji okaza
sie niewystarczajace do zachowania stabilnosci w branzy.

Przy okazji warto przeanalizowac udziat poszczegoélnych graczy w konsumpcji przygotowanego ,tortu
drogowego”. Ponizsza tabela przedstawia projekcje skali robot wykonywanych przez wybrane firmy
budowlane. W przypadku zadan realizowanych wspdlnie, kilometry przyznano liderowi konsorcjum.

Tabela 3. Liczba km w budowie w danym okresie - najwieksi wykonawcy, drogi krajowe.

Mirbud +

Aldesa | Budimex | Intercor bt Mostostal Polaqua PORR Stecol Strabag
2019Q1 22,0 208,5 79,4 51,7 30,9 82,8 121,2 127,2 0,0 246,1
2019Q2 22,0 208,5 79,4 101,3 43,7 82,8 121,2 127,2 0,0 246,1
2019Q3 22,0 176,5 79,4 101,3 43,7 69,6 121,2 127,2 16,3 246,1
2019Q4 22,0 119,6 79,4 128,0 43,7 84,0 97,2 107,0 16,3 214,2
2020Q1 22,0 143,8 86,6 114,2 63,0 92,0 123,3 90,7 16,3 159,8
2020Q2 22,0 172,4 86,6 136,6 63,0 92,0 123,3 130,6 28,8 159,8
2020Q3 22,0 172,4 86,6 148,6 81,4 92,0 117,6 130,6 28,8 159,8
2020Q4 42,7 196,0 86,6 148,6 81,4 104,7 117,6 130,6 28,8 135,9
pLoyA o) 42,7 212,2 71,8 170,1 81,4 120,6 104,1 141,4 41,7 129,5
2021Q2 55,9 237,5 128,0 186,2 88,1 120,6 118,2 151,6 41,7 171,4
2021Q3 55,9 240,2 128,0 186,2 72,9 120,6 118,2 131,9 41,7 173,5
2021Q4 66,2 222,2 119,9 186,2 72,9 120,6 101,2 131,9 41,7 173,0
2022Q1 44,2 202,2 103,2 176,5 72,9 73,7 94,2 110,4 41,7 96,2
2022Q2 44,2 181,2 103,2 176,5 72,9 66,5 94,2 87,4 41,7 96,2
2022Q3 44,2 129,2 103,2 154,1 57,2 46,5 57,3 87,4 41,7 82,2
2022Q4 44,2 104,6 103,2 154,1 57,2 46,5 57,3 77,0 41,7 82,2
pLoyXiok| 44,2 104,6 103,2 82,6 44,4 36,5 50,7 77,0 41,7 67,9
2023Q2 44,2 104,6 103,2 82,6 44 4 36,5 50,7 77,0 41,7 67,9
2023Q3 44,2 104,6 84,4 66,0 44 4 36,5 50,7 60,9 25,4 67,9
2023Q4 44,2 83,1 72,3 28,1 44 4 36,5 50,7 45,8 12,9 67,9
2024Q1 44,2 59,3 56,2 28,1 25,1 36,5 31,2 21,0 12,9 67,9
2024Q2 44,2 59,3 41,4 28,1 25,1 36,5 31,2 21,0 12,9 67,9
2024Q3 44,2 46,1 41,4 16,1 25,1 36,5 14,1 21,0 0,0 67,9
2024Q4 36,3 46,1 10,9 16,1 25,1 0,0 0,0 21,0 0,0 49,1

Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie materiatéw przetargowych GDDKIA.
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Dwojka zwyczajowych liderow - Budimex i Strabag - jak dotad zachowuje dominujaca pozycje na rynku.
W |l potowie biezacego roku miato miejsce kilkanascie przetargdw zwigzanych z zaprojektowaniem i budowa
odcinkow drdg S19, S6 oraz A2. Znaczna czesc tych robot maja przejac dwaj wykonawcy z dominujacym polskim
kapitatem - Intercor oraz konsorcjum firm Kobylarnia i Mirbud. Jak na razie inwestycje te sa we wczesnej fazie
projektowej (realizacja w formule ,,17+19” lub ,,17+21”). Interesujacy jest rowniez , powrét” dwoch duzych
graczy - Mostostalu i Aldesy, a takze pojawienie sie chinskiego przedsiebiorstwa Stecol na trzech frontach
robét jednoczesnie.

Ponizsze czynniki moga wskazywac na koniecznos$¢ szczegolnie uwaznego monitorowania postepéw prac
danego wykonawcy oraz prowadzenia z nim statego dialogu:

1. Nagty, skokowy wzrost zamoéwien, zaréwno, jesli chodzi o dtugos¢ realizowanych odcinkow jak
i liczbe jednoczesnie otwartych frontéw robot.

2. Realizacja przez danego wykonawce robot o niespotykanym dotad dla niego zakresie.

3. Pojawienie sie nowego gracza wygrywajacego kilka zadan jednoczesnie.

1.2.2 Zamierzenia inwestycyjne do 2030 .

Krajowa infrastruktura drogowa wymaga w dalszym ciagu duzych naktadow na rozwoj i zapewnienia
odpowiednich standardéw, aby mozliwe byto sprostanie potrzebom rynku, wynikajacym ze wzrostu wymiany
towarowej oraz stale rosnacego ruchu pasazerskiego. Pomimo realizacji szeroko zakrojonych dziatan
inwestycyjnych ujetych w PBDK 2014-23 siec¢ drdg szybkiego ruchu w Polsce bynajmniej nie osiagneta jeszcze
pozadanego stanu. W 2023 r. wszystkie miasta wojewodzkie w Polsce powinny mie¢ dostep do spdjnej sieci
drog ekspresowych i autostrad. Zrealizowane inwestycje nie dadza jednak petnego efektu sieciowego.
Wyraznie odczuwany jest brak drog uzupetniajacych, tworzacych horyzontalne uzupetnienie sieci, m.in. drog
S10, S11, $12, 516 oraz S74. Wymienione drogi stanowig brakujace ogniwa i to wtasnie ich realizacja stanie sie
wyzwaniem na kolejne lata. Dojscie do optymalnego uktadu sieci drog szybkiego ruchu ma zapewni¢ Rzqdowy
Program Budowy Drég Krajowych do 2030 r. (z perspektywq do 2033 r.).

Spojna sie¢ drogowa to nie tylko dobrze funkcjonujace autostrady i drogi ekspresowe. Istotnym elementem
poprzednich Programéw Budowy Drog Krajowych byty komponenty dotyczace obwodnic. W toku prac nad
przygotowaniem nowej perspektywy finansowej Unii Europejskiej na lata 2021 - 2027 wyodrebniono oddzielny
Program Budowy 100 Obwodnic na lata 2020-2030, ktory wspolnie z Programem Wzmocnienia Krajowej Sieci
Drogowej do 2030 r. (PWKSD) przyczyni sie do poprawy stanu pozostatej czesci sieci drog krajowych.
Ponadto, do 2030 r. przewidziano szereg zadan nieobjetych ww. programami, odpowiadajacych
na zapotrzebowanie ze strony uzytkownikow drog.

Ponizej przedstawiono funkcjonujace i planowane do wdrozenia programy majace na celu rozwdj sieci drog
krajowych.

Program Budowy Drég Krajowych 2014-2023 pozostato
PBDK 2014-23 . L .
zadania w realizacji i w przygotowaniu ok. 1 600 km
Wiekszos¢ inwestycji na drogach krajowych realizowanych jest obecnie zgodnie z Programem Budowy Drég
Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywa do 2025 r.), ktory to zostat zatwierdzony 8 wrzesnia 2015 r.
uchwata Rady Ministrow. Program Budowy Drog Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywa do 2025 r.) okresla
kierunki dziatan oraz priorytety inwestycyjne w zakresie rozwoju sieci drog krajowych w Polsce. W latach 2017-
2020 trzykrotnie zwiekszano zakres programu dodajac nowe odcinki drog. Aktualne zaawansowanie rzeczowe
Programu wynosi okoto 60% - w budowie jest jeszcze ok. 1 100 km, kolejne 500 km jest w przygotowaniu -
przetargi maja zostac rozpisane do konca 2022 roku.
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Rzgdowy Program Budowy Drog Krajowych do 2030 r.

et s A0 )

2 499 km

W sierpniu 2021 r. Ministerstwo Infrastruktury opracowato projekt nowego programu drogowego, w ramach
ktorego zostata zaprezentowana lista inwestycji na drogach krajowych zaplanowanych przez rzad do realizacji
w rozpoczetej lll dekadzie XXI w. Nowy RPBDK okresla cele polityki transportowej w zakresie budowy drogowej
sieci TEN-T na terenie Polski oraz drogowych potaczen komplementarnych. tacznie na realizacje inwestycji
ujetych w nowym programie przeznaczona zostanie kwota ok. 292 mld zt. Limit finansowy obejmuje nowe
zadania o wartosci okoto 187 mld zt oraz zadania kontynuowane o wartosci okoto 105 mld zt. Jest to najwiekszy
program drogowy w historii Polski.

Celem RPBDK jest stworzenie spdjnej sieci drog krajowych zapewniajacej efektywne funkcjonowanie
drogowego transportu osobowego i towarowego. Poprawa przepustowosci gtownych arterii jest jednym
z kluczowych elementow, ktére moga zwiekszy¢ dynamike rozwoju zaréwno regionow, jak i catego kraju
poprzez tatwiejszy, szybszy i tanszy przeptyw towardw oraz ustug. Realizacja planowanych w Programie
inwestycji pozwoli rowniez zaspokoi¢ oczekiwania mieszkancow zwigzane z bezpieczng i szybka komunikacja.
Ponadto zmniejszona zostanie luka infrastrukturalna pomigedzy krajami tzw. starej unii a Polska oraz zostang
dotrzymane unijne zobowigzania dotyczace budowy sie¢ TEN-T, w tym sieci bazowej, sktadajacej sie
Z potaczen priorytetowych, istotnych z punktu widzenia realizacji celow europejskiej polityki transportowej,
ktorej realizacja ma zostac¢ zakonczona do 2030 r.

pozostato

PB100 Program Budowy 100 Obwodhnic na lata 2020-2030 ok. 820 km
Rada Ministrow przyjeta 13 kwietnia 2021 r. uchwate w sprawie ustanowienia Programu budowy 100 obwodnic
na lata 2020-2030. W ramach programu obwodnicowego w catej Polsce powstanie 100 zadan o tacznej dtugosci
ok. 820 km. Na realizacje Programu rzad przeznaczy 28 mld zt.

Wedtug informacji przekazanych przez GDDKiA w potowie wrzesnia 2021 r., zaawansowanie poszczegolnych
projektow wchodzacych w sktad Programu wynosi:

e 13 - na etapie realizacji,

e 1 - na etapie przetargu,

e 78 - w przygotowaniu,

8 - trwa wytanianie wykonawcy prac przygotowawczych

PWKSD Program Wzmocnienia Krajowej Sieci Drogowej do 2030 r.

Celem Programu jest zapewnienie stabilnego finansowania dla utrzymania spéjnej, nowoczesnej i bezpiecznej
sieci drog krajowych w zarzadzie GDDKiA. Program zaktada dostosowanie uktadu drdég krajowych do ruchu
pojazdow o nacisku pojedynczej osi do 11,5 t, utrzymanie wymaganego stanu technicznego istniejacej
infrastruktury oraz intensyfikacje dziatan zmniejszajacych negatywny wptyw infrastruktury drogowej
na srodowisko. Zakres Programu dotyczy kompleksowego utrzymania sieci drog krajowych zarzadzanych przez
GDDKiA, obejmujacego utrzymanie strukturalne i biezace. W ramach utrzymania strukturalnego realizowane
beda kompleksowe przebudowy oraz rozbudowy odcinkow drég krajowych w zarzadzie GDDKiA, obejmujace
takze m.in. przebudowe skrzyzowan i uzupetnienie infrastruktury o niezbedne elementy stuzace niechronionym
uczestnikom ruchu.

Na realizacje Programu Wzmocnienia Krajowej Sieci Drogowej do 2030 roku przeznaczono okoto 64 mld zt.
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Przebudowa lub budowa wybranych odcinkéw drog krajowych

Pozostate e .
(zadania nieobjete ww. programami)

Kategoria ta obejmuje pozostate zadania niemieszczace sie w ramach ww. programow. Sa to przede wszystkim
obwodnice w ciggu drég krajowych zakontraktowane w latach 2016-2020 a takze projekty polegajace
na rozbudowie jednojezdniowych odcinkéw drog krajowych na szczegolnie obciazonych odcinkach.

Rysunek 1.Docelowa sie¢ drég szybkiego ruchu w 2030 r. - programy realizacji inwestycji.
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie dokumentéw programowych PBDK 2014-2023, RPBDK 2030+.
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Ponizszy wykres stara sie odpowiedzie¢ na pytanie, w jaki sposob plany inwestycyjne nakreslone
w poszczegodlnych programach przetoza sie skale otwartych frontow robot w kazdym kolejnym roku. Przyjeto
zatozenie, iz wszystkie prace beda realizowane zgodnie z wstepnymi harmonogramami znanymi w momencie
tworzenia niniejszego opracowania (pazdziernik-listopad 2021 r.). Ponownie, ,,w budowie” oznacza w okresie
pomiedzy zawarciem umowy z wykonawca a oddaniem inwestycji do ruchu.

Wykres 10. Skala otwartych frontéw robot w przypadku petnej realizacji planéw inwestycyjnych.

Dtugos¢ drog w budowie w danym okresie
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RPBDK 2030+ PB100
Inne zadania

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie materiatow GDDKiA, dokumentéw programowych PBDK 2014-2023 oraz
RPBDK 2030+.

Jezeli spetnione zostang ambitne zatozenia programéw budowy drog, od 2024 roku otwarte bedg jednoczesnie
fronty robot o dtugosci ponad 2 000 kilometrow, z czego 541 km beda stanowic projekty rozbudowy autostrad
A2 i A4. Tak rozlegta skala prac stanowi ewenement w historii Polski - nigdy nie budowato sie tak wiele.
Jezeli dodamy do tego inne projekty infrastrukturalne (CPK) oraz szeroko zakrojone inwestycje kolejowe oraz
w energetyce, szykuje sie obraz bezprecedensowego boomu inwestycyjnego.

1.2.3 Bariery rozwoju i granice potencjatu

Analiza biezacej sytuacji rynkowej oraz planow przetargowych na najblizsze lata nasuwa zasadnicze pytanie:
Czy firmy wykonawcze dysponujq potencjatem adekwatnym do zaplanowanej skali robot?

Swoisty boom inwestycyjny w sektorze drogowym ma miejsce nie tylko w Polsce, ale i w catej niemal Europie.
Rynek napedzaja pakiety gospodarcze majace stymulowac gospodarki po pandemii COVID-19. Podobnie jest
w Azji, a to wszystko wptywa posrednio na zdolnosci przerobowe rynku. Pojawiaja sie problemy z kadrg
terenowa, inzynierska, kierownicza czy z podwykonawcami. Nierownowaga popytu i podazy wptywa na scisle
powigzane ze soba rynki: drozeje praca, podroze¢ moze stal, asfalt, kruszywo, cement itp. Widmo ,kleski
urodzaju” sprawia, ze musimy odpowiedzie¢ sobie na pytanie:
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rOF

lle jestesmy w stanie jednoczesnie budowaé? Kiedy powinnismy sobie powiedzie¢ dos¢,
majqc na uwadze mozliwos¢ konsumpcji tego, na co juz podpisalismy umowy?

Dotychczas masowe problemy wykonawcow pojawiaty sie w sytuacji, kiedy jednoczesnie otwartych byto 1 200-
1 500 km frontow robot. Zgodnie z biezacym programowaniem inwestycji chcemy znacznie przekroczy¢
te wartosci. Oczywiscie, ,,kilometr kilometrowi nieréowny” - inne wymagania zasobowe maja trasy w terenie
gorskim, bagiennym, zabudowanym, lesnym itp. Dla alternatywnego zobrazowania prognozy postuzmy sie
zatem liczba otwartych w danym roku frontow:

Wykres 11. Skala otwartych frontéw robot w przypadku petnej realizacji planéw inwestycyjnych

Liczba otwartych frontéw robét wg programow
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie materiatow GDDKiA, dokumentéw programowych PBDK 2014-2023 oraz
RPBDK 2030+.

A zatem liczba jednoczesnie otwartych frontéw rowniez osiagnie rekordowe wartosci. Nalezy przy tym
pamietac¢, ze obwodnice czesto realizuja mniejsi, lokalni wykonawcy, ktorzy z roéznych powodow nie
sa w stanie (lub nie chca) podejmowac sie prac na drogach szybkiego ruchu (méwimy wiec o dwoch nieco
odmiennych rynkach). Niemniej jednak, zwiekszenie aktualnego potencjatu wykonawczego bedzie predzej
czy poézniej niezbedne. Nie jest to jednak zadanie proste, gdyz wszystkie firmy beda konkurowad
0 ograniczone zasoby - materiaty, pracownikow, ustugi specjalistyczne. Jezeli czegos$ lub kogos zabraknie,
to zabraknie u wszystkich.

Na pewno czesc¢ firm przy kumulacji inwestycji bedzie musiata podja¢ decyzje o tym, czy chce wejs¢ na droge
realizacji kontraktow samorzadowych z mniejszymi restrykcjami i liczba procedur, czy tez chce wchodzi¢
na duze kontrakty drogowe realizowane na rzecz GDDKiA. To poniekad bedzie sprawdzian dojrzatosci
krajowego rynku i pokazania, czy jest tu miejsce na firmy wyspecjalizowane w poszczegélnych segmentach
i mozliwos¢ realizacji wielu duzych i mniejszych zadan w tym samym czasie.
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Mozliwos¢ zwiekszania potencjatu

Planujac zwiekszenie potencjatu produkcyjnego, kazdy przedsiebiorca dziatajacy na konkurencyjnym rynku
musi wzig¢ pod uwage szereg uwarunkowan rynkowych i wewnetrznych. Przede wszystkim, przedsiebiorca
musi by¢ przekonany o istnieniu realnej i stabilnej perspektywy wzrostu lub utrzymania wielkosci rynku.
Po drugie - sytuacja finansowa danego podmiotu, wynikajaca wprost z osigganej w poprzednich okresach
rentownosci, musi umozliwiac¢ sfinansowanie inwestycji majacych na celu zwiekszenie potencjatu - zakup
maszyn, oprogramowania, uruchomienie nowej filii i zatrudnienie pracownikow itp. Wreszcie, na rynkach
czynnikow produkcji i na rynku pracy musi wystepowaé odpowiednia podaz czynnikow produkcji (maszyn,
materiatow, pracy) na ktorych przedsiebiorca oprze swoj wzrost. Mozna co do zasady przyjac, ze im mniejszy
podmiot tym lepsza jego zdolnos¢ adaptacji potencjatu produkcji do warunkéw rynkowych. Warto zatem
przyjrze¢ sie dostepnym danym Gtownego Urzedu Statystycznego, aby przeanalizowac gtowne czynniki
charakteryzujace potencjat branzy. Niestety, publikowane dane dotycza catego sektora budowlanego ktory,
jak wiemy, jest uwarunkowany réznymi innymi czynnikami. Ponadto nie uwzglednia mikroprzedsiebiorcow.
Niemniej jednak, bazujemy na najlepszych dostepnych na ten moment danych i zaktadamy w uproszczeniu,
ze rynek budownictwa infrastrukturalnego charakteryzuja trendy zblizone do tych panujacych w catej

budowlance.

Tabela 4. Wskazniki dotyczace potencjatu przedsiebiorstw w branzy budowlanej, lata 2013-2021.

2013 p L

Liczba przedsiebiorstw: 5367 5298

mate (10-49 pracownikow) eIV 3913
Srednie (50-249 pracownikow) EEENE 1238

duze (powyzej 250 pracownikow) 157 147

Liczba pracujacych w sektorze 306 206 | 293 445

mate 83611 82 368
SehIEN 122 962 117 626

C[PSN 99 633 93 451

Wskaznik rentownosci ze

9 9
sprzedazy [%] 2,8% 4,5%

MEICY  6,4% 6,6%
Srednie 3,2% 4,9%
C[IFEN  -0,1% 2,4%
Aktywa trwate [min PLN] 48106 48 301
YEICH 20136 | 19971
SECOIEN 15679 | 16 459
0P8 12 290 11 871

Kréotkoterminowe aktywa

finansowe [min PLN] S

EIEN 4336 4938
Srednie [EEYNEY 5991
[/l O 249 9893

Naktady na srodki trwate ogotem
[min PLN]

3059 3405

mate 967 964
Srednie [EENEELS 1991
duze 607 450

2015

5098

3744
1209
145

284 851

82 050
115 479

87322
5,1%
7,4%
4,5%
3,8%
54 794

21027
16 874
16 893

26 513

6 454
8271

11788
4689

1239
2247
1203

2016

5042

3727
1183
132

276 962

81 820
108 292
86 850

4,4%
7,2%
3,6%
2,6%

50 832

19 544
16 655
14 633

23788

6339
7 204

10 245
3353

630
1999
724

2017

4744

3511
1097
136

266 573

77 397
107 239

81937
4,7%
7,9%
4,3%
2,8%
44049

18 130
12 900
13 019

23 064

5862
7 303

9 899
3639

803
2188
647

2018

4625
3401
1099
125

274 605

74 642
107 848

92 115
6,1%
11,4%
7,1%
0,9%
46 073

19 901
13745
12 427

22 300

6744
8 654

6902
4287

870
2 405
1012

2019

4693

3491
1076
126

266 941

74 945
103 692

88 304
5,9%
9,4%
6,9%
1,8%
48 229

19 488
15342
13 400

26 005

7532
9 460

9013
4823

932
2652
1239

2020

4634

3423
1082
129

253816

75479
99 798
78 539

6,1%
8,2%
6,7%
4,0%
43510

14331
14 685
14 495

30457

8160
10752

11 545
4 848

1052
1744
2052

2021
[1-vi]

3942

2 807
1005
130

239 879

63 839
99 208
76 832

5,0%
4,4%
6,1%
4,3%
41 904
12737
14 477
14 690

28 548

6544
9296

12 707

4 506*

968*
1804*
1735*

*prognoza danych za 12 miesiecy 2021 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie materiatow GUS
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Analiza powyzszej tabeli nasuwa klika gtownych wnioskow:

e Zarowno liczba zarejestrowanych firm jak i liczba pracujacych w sektorze zmniejsza sie z roku na rok,
stopniowo rosnie zas skala naktadow na srodki trwate;

e Warto zwroci¢ uwage na ksztattowanie sie sumy aktywow trwatych (maszyny i urzadzenia, budynki,
srodki transportu). O ile stosunkowo tatwo przychodzi firmom zmniejszanie potencjatu (nawet do 10%
z roku na rok) to juz jego odbudowa stanowi o wiele trudniejsze zadanie;

e Generalnie po okresach nizszej rentownosci w danych podgrupach z reguty nastepowata stagnacja
dziatan inwestycyjnych;

e W ,pamietnym” 2018 roku doskonata rentownosc (11,4%) osiagnety firmy mate, ktore z jednej strony
mogty bardziej skutecznie dostosowac sie do zwiekszonego popytu, z drugiej zas - byty w stanie, jako
firmy podwykonawcze, wymusic¢ swoje warunki gry na wiekszych podmiotach;

e W 2020 roku firmy miaty zgromadzona rekordowo duza sume krotkoterminowych aktywow
finansowych, tj. gtéwnie gotowki;

e Bardzo niepokojace jest drastyczne zmniejszenie skali dziatalnosci (oraz jej rentownosci) przez mate
przedsiebiorstwa - spowodowane jest ono m.in. nieco gorsza kondycja segmentu biurowego,
zmniejszonym zapotrzebowaniem na roboty kontraktowane przez samorzady oraz niekontrolowanym
wzrostem cen czynnikéw produkcji;

e Dalsza kondycja sektora drogowego budzi spore obawy - potaczenie agresywnej polityki cenowej 2020
roku ze wzrastajacymi w 2021 roku cenami materiatbw moze istotnie ostabi¢ rentownosc
przedsiebiorcow. To zndw przetozy sie na utrudnione zwiekszanie potencjatu dziatalnosci w kolejnych
latach.

Na bazie dostepnej literatury i doswiadczen wykonawcow nalezy przyjac, ze granica mozliwosci efektywnego
zwiekszania potencjatu wykonawczego jest przecietnie okoto 5% w skali roku. Wynika to z czynnikow
organizacyjnych oraz z mozliwosci sfinansowania dodatkowego kapitatu przez przedsiebiorcow. Jest to wartos¢
maksymalna, tj. zaktadamy, ze przedsiebiorcy beda widzie¢ perspektywe stabilnego wzrostu, ich rentownosc
pozwoli na pozyskanie dodatkowego kapitatu za$ na rynku czynnikow produkcji nie dojdzie do niedoborow.
Przyjmijmy do tego zatozenie, ze w 2019 roku realizowane wdwczas inwestycje pochtaniaty 85% potencjatu
wykonawcow. Sprobujmy wiec natozy¢ taki optymalny wariant wzrostowy z przedstawionymi planami
inwestycyjnymi:
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Wykres 12. Skala otwartych frontéw robot w przypadku petnej realizacji planéw inwestycyjnych.

Liczba otwartych frontéw robét - plany GDDKIA vs hipotetyczny potencjat
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Zrodto: opracowanie wtasne.

Tak przeprowadzona analiza nasuwa gtowny wniosek - przede wszystkim okres kumulacji inwestycji
przewidziany na lata 2024-28 moze przysporzy¢ sporych trudnosci wykonawcom. Oczywiscie okoto jedna
trzecig z tych inwestycji ma stanowi¢ PB100 o przecietnie nieco mniejszej skali, jednak to wciaz kolejne fronty
robét, a kazdy z nich wymaga zaangazowania dodatkowych maszyn, pracownikow itp.

Lata 2022 i 23 rowniez beda charakteryzowaty sie “balansowaniem” na granicy potencjatu. W kontekscie
lawinowych wzrostdw cen materiatow poprzedzonych silng konkurencjg w ofertach sktadanych w 2020 roku,
ryzyko wystapienia kryzysu o zblizonej charakterystyce do poprzednich jest catkiem realne.

Postrzeganie barier rozwoju

Przedsiebiorcy budowlani dostrzegaja pewne bariery dziatalnosci, ktore stanowia znaczne zagrozenie dla ich
rentownosci i mozliwosci wykonania powierzonych im zadan w ogole, nie wspominajac o braku mozliwosci
dalszego zwiekszania potencjatu. W 2021 roku nasileniu ulegt przede wszystkim problem cen materiatow,
nastepnie brakow kadrowych czy niedoboru czynnikow produkcji. W kolejnych akapitach przyjrzymy sie
barierom dziatalnosci w sposob bardziej szczegotowy, ktadac szczegolng uwage na gorne granice potencjatu
rynkow: materiatow, logistyki i pracy.
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Wykres 13. Bariery rozwoju wedtug przedsiebiorstw budowlanych, lata 2019-2021.

Percepcja barier w rozwoju - podmioty duze (>250 pracownikéw)
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Zrédto: Dane GUS.
Ceny i dostepnosc¢ materiatow

Przeanalizujmy przyktad problemoéw z zaopatrzeniem budow w kruszywa w 2018 roku. Zaréwno kamieniotomy
jak i logistyka (przewoznicy kolejowi i samochodowi) nie byty w stanie odpowiedzie¢ na nagty przyrost
zamowien spowodowany kumulacja inwestycji. Jakkolwiek kopalnie pracowaty na 100% swoich mozliwosci,
to i tak brakowato niektorych frakcji kamienia (w pewnym momencie kruszywo na Podlasie trzeba byto
przywozi¢ z Niemiec!). Nawet jezeli materiat wyprodukowano, byt problem z logistyka - PKP Cargo i reszta
przewoznikow kolejowych, czy nawet przewoznicy samochodowi, nie nadazato z obstuga dostaw.
Kryzys niekoniecznie polegat na wzroscie cen - spora czes¢ wykonawcow zabezpieczyta je rok czy dwa
wczesniej. Po prostu nie byto kruszywa. Przy tak duzej planowanej skali robot tego typu kryzysy sa w zasadzie
nieuniknione. Trudno sobie wyobrazi¢, aby w kolejnych latach rodzime firmy byty w stanie kazdego roku
przerobi¢ duzo wieksze kwoty bez negatywnych konsekwencji dla rynku budowlanego, takich jak wzrost cen
i niedobory materiatow budowlanych czy deficyt wykwalifikowanej kadry. | to wszystko w warunkach
przyspieszajacych inwestycji w pozostatych segmentach budownictwa: energetyce, kolejnictwie, inwestycjach
samorzadowych, mieszkalnictwie i budownictwie przemystowym. Jezeli chodzi o dostepnos¢ i ceny
materiatow, warto obserwowac¢ dane dotyczace produkcji poszczegélnych komponentow do budowy drog
w odniesieniu do catkowitego potencjatu wytworczego - przy przekroczeniu 90% beda pojawiac sie pierwsze
problemy z dostepnoscia asortymentow. Do tego dochodza takze wspomniane wczesniej granice wydolnosci
systemu logistycznego.
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Tabela 5. Potencjat wytwoérczy w zakresie wybranych materiatéw do budowy drog.

. Produkcja 2020 Potencjat krajowy M(?ZIIWOSC'I s .

Materiat zwiekszenia Mozliwos¢ importu
[mln ton] [mln ton] .
potencjatu

Cement 18,7 22-23 Niewielkie Tak
Kruszywo ~280 320-350 Tak, ale ograniczone Tak, z reguty drozej
Asfalt 1,9 2,4 Tak Tak
Stal Wiekszos¢ surowca i potproduktow pochodzi z importu

Zrédto: dane organizacji branzowych.

Uczestnicy rynku wykonawczego wskazuja takze na utrudnienia wywotane specyfikacja techniczng materiatow,
w szczegolnosci kruszyw. Dla przyktadu, wymagania dotyczace projektowanej nawierzchni podlaskich
odcinkow S19 dyskwalifikuja kruszywo lokalne (zwirowe). W efekcie wykonawcy muszg dostarcza¢ czesc
kruszyw z Dolnego Slaska. Przewdz na odlegto$¢ 600-700 km angazuje i bedzie angazowat bardzo duze ilosci
zasobow ktore mogtyby postuzy¢ do usprawnienia dostaw na innych budowach.

Logistyka budow

Wykonawcy wskazali na kilka barier organizacyjnych i operacyjnych w zakresie logistyki, ktore wptywaja
negatywnie na koszt i czas realizacji robot. Z uwagi na jednoczesng realizacje kilku projektow potozonych
blisko siebie, przerwaniu ulegaja szlaki dostaw materiatow kruszyw, cementu czy wywozu mas ziemnych.
Dla przyktadu, na odcinku $19 na pétnoc od Lubartowa, dojazd praktycznie z kazdej strony bedzie zablokowany
przez inne budowy. Z uwagi na brak mozliwosci dojazdu po drogach krajowych lub wojewddzkich wykonawcy
probuja korzystac z drog lokalnych, co spotyka sie z naktadaniem ograniczen tonazowych przez zarzadcow tych
drog. Waskie gardta moga stanowi¢ takze punkty przetadunku materiatow z wagonow na samochody -
na przyktad stacja Miedzyrzec Podlaski z jednym torem przetadunkowym o wydolnosci 2 000-2 500 ton
materiatow dobowo bedzie ,obstugiwac¢” budowy na czterech odcinkach (dwoch A2 i dwoch S19).
Niektore bocznice, stuzace za punkty przetadunkowe i potozone w szczegolnie newralgicznych miejscach,
s zamykane przez PKP PLK - ostatnie gtosne przypadki to Bielsk Podlaski, Nowy Dwor Mazowiecki
czy Bydgoszcz Emilianowo.

Rynek pracy

Kolejna bariere rozwoju dla budownictwa drogowego moga stanowic¢ ograniczenia rynku pracy. Problemem
moze by¢ nie tylko ograniczona liczba osob o danych kwalifikacjach, ale tez geograficzny rozrzut inwestycji -
wykonawcy szczegolnie silnie uskarzaja sie na niedobor pracownikéw we wschodnich wojewodztwach,
w zwiazku z czym muszg delegowac na budowy pracownikow z catego kraju. Rodzi to pewne prozaiczne
problemy - nie kazdy pracownik jest gotowy na kilkumiesieczny wyjazd stuzbowy, w niektorych mniej
zurbanizowanych rejonach wystepuja za$ duze problemy z zakwaterowaniem kadry. Ogélnie rzecz biorac,
brakuje ludzi na kazdym szczeblu, w szczegdlnosci w branzach zwigzanych z telekomunikacja i hydrotechnika.
Sytuacji nie utatwia boom inwestycyjny na rynku deweloperskim, ktory skutecznie pochtania specjalistow.
W perspektywie po 2025 roku kolejnym ,konkurentem” dla drogowcow bedzie budowa Centralnego Portu
Komunikacyjnego. W kontekscie wczesniej wspomnianych probleméw logistycznych zaczyna brakowad
kierowcow ciezarowek i maszynistow - przecietny wiek pracownikow w tej grupie zawodowej zbliza sie juz
do 50 lat. Wspotprace z przewoznikami samochodowymi utrudnia doktadnie inny czynnik - jesienig przerzucaja
sie oni na bardziej lukratywny transport ptodow rolnych.
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,Fit for 55”

Najblizsze dziesieciolecie moze takze przynies¢ ogromne zmiany regulacyjne, ktére dodatkowo wywinduja
ceny materiatow budowlanych w gére - mowa o pakiecie regulacyjnym ,Fit for 55”. Zgodnie z jego zatozeniami
unijny sektor budowlany ma zosta¢ objety systemem handlu emisjami (EU ETS). Ponadto planowane jest
wprowadzenie mechanizmu granicznego podatku weglowego (CBAM) - dodatkowej optaty ponoszonej przy
okazji importu np. stali, cementu czy aluminium spoza Unii Europejskiej. Zarowno harmonogram wejscia
w zycie pakietu, jak i skala podwyzek cen nie sa doktadnie znane na moment oddania niniejszego opracowania.

1.3 Rekomendacje

Dtugoterminowe cele inwestycyjne tatwiej osiagna¢ w warunkach stabilnego i przewidywalnego rynku. W epoce
pandemii COVID-19 oraz coraz bardziej dotkliwych kryzyséow energetycznych i surowcowych nie jest
to z pewnoscia zadanie tatwe. Zamawiajacy powinien jednak dotozy¢ wszelkich staran, aby wspomniang
rownowage zachowad. Lezy to w interesie wszystkich stron: samego zamawiajacego, wykonawcow,
podwykonawcow, dostawcow czy uzytkownikow drog. Bazujac na przeprowadzonej wczesniej analizie mozna
przystapi¢ do proby sformutowania rekomendacji w zakresie organizacji procesow przetargowych, konstrukcji
umow czy kwestii monitorowania postepow na frontach robot.

W celu unikniecia kryzysu firm budowlanych w przysztosci, propozycje dziatan prewencyjnych w tym zakresie,
poza wnioskami skierowanymi do ministra wtasciwego do spraw transportu i Generalnego Dyrektora Drog
Krajowych i Autostrad, nalezy zaadresowac takze do wykonawcow inwestycji drogowych. W szczegdlnosci
powinny one dotyczy¢ uwzglednienia w ofercie cenowej wszystkich czynnikdw ryzyka mogacych mie¢ wptyw
na koszty realizacji kontrakty oraz unikanie wojny cenowej, w ktorej w ostatecznym rozrachunku nie ma
wygranych - przekonalismy sie o tym juz dwukrotnie.

1. Rownomiernos¢ zamowien

Naprzemienne okresy przestoju i kumulacji robot stanowity dotad zmore rynku budowlanego i bez
watpienia byty jedna z przyczyn dotychczasowych kryzysow branzy. Aby zapobiec takim sytuacjom,
potrzebna jest rownomiernos¢ zamowien. Dotychczasowe doswiadczenia pokazuja, ze optymalne z punktu
widzenia stabilnosci branzy bytoby ogtaszanie w kazdym kolejnym roku przetargow na budowe 300-500
kilometrow. Baczna obserwacja ,lejka” projektowego pozwoli zas na koordynacje zadan
juz na wczesnych etapach.

2. Wieloletni plan przetargéow

Plany przetargowe sformutowane na dany moment zaleza od szeregu czynnikow, m.in. przebiegu
perspektywy finansowej UE, cyklu wyborczego czy zapewnienia finansowania krajowego. Niezaleznie
od powyzszego, plan przetargdw w zakresie duzych projektow infrastrukturalnych powinien obejmowac
kolejne 10 lat. Z perspektywy wykonawcy czy podwykonawcy wiedza odnosnie do przysztego planu
zamowien pozwala na podjecie dziatan inwestycyjnych zakrojonych na dtuzszy okres.
Mniejsze dtugoterminowe ryzyko zwigzane z nagtym spadkiem zamowien to takze potencjalnie nizsze
oferty w przetargach.

3. Monitorowanie programéw budowy drég

Programy budowy drég powinny podlegac¢ statemu monitorowaniu postepow realizacji, nie tylko pod
katem zaawansowania prac, ale takze tego co zostato do zrobienia do konca programu. Dla przyktadu,
w sytuacji opdznienia w realizacji programu by¢ moze bardziej rozsadne okaze sie przesuniecie kolejnych
programowych inwestycji o rok niz ,,nadrabianie zalegtosci” w formie ogtoszenia dziesieciu przetargow
jednoczesnie.

4. Adekwatnos¢ klauzul waloryzacyjnych
W przypadku utrzymujacej sie silnej zmiennosci cen materiatow i ustug nalezy rozwazy¢ zmiane formuty

waloryzacji wieloletnich kontraktow budowlanych w porozumieniu z uczestnikami rynku. Doswiadczenia
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pokazuja, ze w kryzysowej sytuacji z reguty lepiej podnies¢ wartosc kontraktu o kilka procent niz zerwac
wspotprace z wykonawcg i ogtaszaé przetarg na dokonczenie w warunkach wyzszych kosztow realizacji.
U progu 2022 roku, w kontekscie wzrostu wskaznika cen produkcji (PPl) do prawie 10%, kwestia
waloryzacji kontraktow wymaga pilnego zaadresowania.

Wczesna komunikacja z wykonawcami

Dobra i ciaggta komunikacja z wykonawcami pozwala na elastyczne reagowanie w kazdym etapie prac.
Przesuniecia harmonogramu powstate juz na 5-tym czy 10-tym procencie zaangazowania robot moga
okazac sie tak samo istotne jak osiagniecie kamieni milowych projektu.




"
' " '
[
ralway busingss lorum

2 Kolej

. Budowa i modernizacja infrastruktury kolejowej
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2.1 Historia

Historia inwestycji kolejowych prowadzonych w Polsce miedzy 1990 a 2015 rokiem nie jest szczegdlnie bogata.
Do 2010 roku linie kolejowe raczej zamykano niz remontowano. Poczatek kolejnej dekady uptywat pod znakiem
realizacji Wieloletniego Planu Inwestycji Kolejowych (WPIK) do 2013 r. z perspektywa do 2015 r. Jakkolwiek
plan ten byt naprawde szeroko zakrojony, do konca 2015 r. udato sie zrealizowac go tylko w 71,8% jezeli chodzi
o wymiar finansowy. Zdaniem wielu obserwatoréow, Plan nie byt dostosowany do éwczesnych mozliwosci
realizacyjnych PKP PLK S.A. Wydtuzeniu ulegaty prace przygotowawcze, procesy przekazania nieruchomosci
i wszelkiego rodzaju dopuszczenia czy tez czynnosci zwiazane z odbiorem robot. Dopiero ksztattujacy sie rynek
wykonawczy borykat sie wiec albo z brakiem zamoéwien albo z brakiem doswiadczenia wykonawcow (casus
zerwanej w 2015 r. umowy z firma FCC Construccion).

Na przetomie 2015 i 2016 roku Wieloletni Plan Inwestycji Kolejowych zostat zastgpiony przez KPK - Krajowy
Program Kolejowy. W Programie zawarto ponad 230 kolejowych projektow inwestycyjnych o wartosci prawie
77 mld ztotych (po aktualizacjach). Gtownymi celami KPK jest znaczaca poprawa ptynnosci ruchu kolejowego
w aglomeracjach, podniesienie standardu podrézy na trasach regionalnych oraz polepszenie warunkow
dla przewozu towarow ze szczegolnym uwzglednieniem sieci TEN-T. Atrakcyjnosc¢ kolei ma wzmocnic spojna
sie¢ kolejowa o wyzszych predkosciach, zapewniajacych krotsze podréze we wszystkich regionach, w ruchu
miedzyregionalnym oraz konkurencyjne przewozy towarowe m.in. taczace Slask z portami Tréjmiasta,
Szczecina i Swinoujécia. Tym razem tempo przygotowywania projektow i wydatkowania $rodkéw byto znacznie
lepsze - do 2019 roku podpisywano umowy o wartosci przecietnie 10,6 mld PLN w skali roku.

W kolejnych latach realizacji KPK nie mieliSmy do czynienia z sytuacja kryzysowa ktora zachwiataby catym
rynkiem, tak jak w przypadku budownictwa drogowego. Rdzne tendencje wystepujace na rynku wptynety
jednak na sytuacje pojedynczych podmiotéw. W 2018 roku firma Astaldi wypowiedziata dwa duze kontrakty
prowadzone na rzecz PKP PLK - na przebudowe odcinka E59 oraz linii kolejowej nr 7. Deklarowane przez
wykonawce przyczyny zerwania umowy to: gwattowny wzrost cen materiatow i kosztow pracy, niedobor
ttucznia kolejowego oraz problemy logistyczne. W latach 2018-20 Trakcja, jeden z wiekszych wykonawcow,
rowniez doswiadczyta probleméow finansowych zawinionych przez nieprzewidziany wzrost kosztow.
W tym przypadku z awaryjnym finansowaniem musiaty interweniowaé agencje rzadowe. Analogicznie
do sektora drogowego, zamawiajacy wyszedt naprzeciw oczekiwaniom firm budowlanych, wprowadzajac
mechanizm waloryzacji kontraktow. Tutaj rowniez maksymalna kwota doptaty wynosi 5% wartosci potowy
kontraktu.

Okolicznosci na rynku kolejowym w tamtym okresie byty zatem zblizone do panujacych w tym samym czasie
w branzy drogowej. Jednak ze wzgledu na odmienna strukture kosztéw budowy nie wywotaty lawinowych
problemdw na budowach. Niemniej jednak sytuacja ta uwidocznita ,,waskie gardta” w procesie inwestycyjnym
ktore moga sie uaktywni¢ w bardziej dotkliwy sposob, jezeli przekroczymy dotychczasowe rekordy tempa
inwestycji.

Pandemia COVID-19 co do zasady nie wptyneta na harmonogramy prowadzonych w ramach KPK robot. Wedtug

najnowszych dostepnych informacji na moment tworzenia opracowania, stopien zaawansowania realizacji
Programu wynosi niespetna 60%, zas poziom wykorzystania alokacji dostepnych funduszy - powyzej 95%.
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Wykres 14. Zaawansowanie finansowe KPK w poszczegélnych latach jego realizacji - stan na lipiec 2021 r.
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Zrédto: materiaty PKP PLK.

Na podstawie danych Urzedu Transportu Kolejowego zgromadzonych w Krajowym Rejestrze Pojazdow
Kolejowych (NVR) mozna przeanalizowac ilostan maszyn torowych dopuszczonych do ruchu na polskiej sieci
kolejowej. Dane maja charakter pogladowy - ograniczona jest ich dostepnos¢ umozliwiajaca poréownanie
wartosci w czasie, ponadto rejestry moga takze obejmowac pojazdy dtugotrwale wytaczone z eksploataciji.
Niemniej jednak, juz z tak krotkiego wycinka obserwacji mozna wywnioskowac, ze park taborowy wykonawcow
podlega ciagtej modernizacji, szczegélnie w odniesieniu do mocno wyspecjalizowanych maszyn o wysokiej
wartosci. Ponadto, duza popularnos¢ wsrdd firm budowlanych zyskuja pojazdy dwudrogowe czy tez szynowo
drogowe (PSD) ktére nie zostaty ujete w ponizszym zestawieniu.
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Tabela 6. llostan maszyn torowych wpisanych do rejestru NVR.

e e Ilo.stan Ilo.st’an
czerwiec 2018 | wrzesien 2019
Dzwig, zuraw 125 115
Maszyna potokowa (PUN, AHM, PWST) 3 3

Oczyszczarka ttucznia 34 35
Pociag sieciowy 52 53
Podbijarka 99 102
Profilarka taw torowiska 22 20
Profilarka ttucznia 66 70
Stabilizator podsypki 9 10
Transporter materiatow sypkich 143 143
Wahadto szyn dtugich 40 39
Zgrzewarka szyn 18 15

Zrédto: dane Urzedu Transportu Kolejowego.
2.2 Perspektywy i bariery rozwoju

2.2.1 Lata 2022 i 2023

Na moment oddania niniejszego opracowania, tj. listopad 2021 r. zdecydowana wigkszos¢ projektow
przewidzianych w ramach KPK ma juz wytonionych wykonawcow. Z jednej strony wiec praca na budowach wre,
z drugiej jednakze brakuje nowych przetargdw. Jeszcze w listopadzie 2020 r. PKP PLK deklarowata ogtoszenie
przetargdow o wartosci 17,5 miliarda PLN w roku kolejnym. Ta deklaracja jest niestety co pare miesiecy
rewidowana w dot - w listopadzie 2021 r. mowi sie o przetargach wartosci 3-4 mld PLN do konca roku. Programy
operacyjne na kolejna perspektywe finansowa (lata 2021-2027) sa nadal w opracowaniu, a harmonogram
dalszych prac, publicznie prezentowany przez Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej zaktada, ze proces
zatwierdzania instrumentow pomocowych potrwa co najmniej do konca roku. W praktyce oznacza to,
ze koncowe zatwierdzenie zrodet finansowania w kolejnym programie inwestycji kolejowych moze nastapic
dopiero w 2022 r. Do momentu zatwierdzenia nastepnego KPK zamawiajacy nie ma podstawy do zawierania
umow, co blokuje ogtaszanie nowych przetargow.

Wykonawcy realizuja wiec gtownie kontrakty podpisane w latach 2018-2020. Jest kilka firm, ktore posiadaja
jeszcze zadowalajacy portfel zaméwien. Jest tez jednak kilka firm, ktore juz dzisiaj maja problem
Z utrzymaniem potencjatu sprzetowego i kadrowego ze wzgledu na brak robot. Problem zaczyna miec
odzwierciedlenie w przetargach - w pojedynczym konkursie potrafi wystartowac nawet 17 oferentow.

Patrzac na ostatnie postepowania przetargowe i przejawy zaciektej konkurencji, trudno podzieli¢ poglad,
ze obecna sytuacja pomiedzy perspektywami finansowymi jest ,,nieco odmienna” od poprzednich kryzysow,
ale stabilna. Rynek wykonawcow i w szczegolnosci producentdéw czeka na nowe zamowienia, poniewaz bez
nich rozpoczety juz niestety proces utraty potencjatu bedzie przyspieszat. Jego odbudowa jest kosztowna
i dtugotrwata - pozyskanie odpowiedniego sprzetu i wyszkolenie pracownikéw to w tej branzy proces 3-4-letni.
Zmniejszenie zamodwien wysytanych na rynek juz teraz skutkuje zaostrzeniem walki konkurencyjnej
wykonawcow o nieliczne kontrakty, co nastepuje gtéwnie poprzez zmniejszanie ceny. Po ustabilizowaniu
sytuacji koszty niestety ida w gore, a to jest prosta droga do spadku optacalnosci realizowanych prac
i w konsekwencji w wielu przypadkach do zmniejszeniem tempa wykonywanych prac czy nawet zrywania
kontraktow. Dodatkowe zagrozenie w obecnej perspektywie wynika tez z tego, ze rynek finansowy postrzega
branze budownictwa kolejowego jako sektor wysokiego ryzyka i stad pozyskanie finansowania na jego rzecz
bywa czesto bardzo trudne.

32



LF.

Postepowania z nowej perspektywy budzetowej UE, a zarazem z nowego programu wieloletniego, rusza
najprawdopodobniej dopiero wiosng 2022 roku. Do tego trzeba doliczy¢ czas pomiedzy ogtoszeniem
postepowania a faktycznym zawieraniem umow - przecietnie 12-15 miesiecy. Zamawiajacy obiecuje realizacje
znacznej czesci inwestycji w formule ,,Buduj”, co pozwoli wykonawcom na wejscie na place budowy krotko
po zawarciu uméw. Niemniej jednak nieregularnos¢ ogtaszanych przetargéow w 2021 r. przetozy sie na poziom
realizacji prac w kolejnych dwoch-trzech latach. W sukurs mogtaby przyjsc realizacja inwestycji z programu
Kolej+, tutaj jednak pozostaje jeszcze wiele niewiadomych odnosnie tempa prac projektowych czy mozliwosci
pozyskania wktadu wtasnego przez samorzady. Lata 2022-2023 moga zatem uptyna¢ pod znakiem zaciskania
pasa, wygrywania pozostatych przetargow z KPK gteboko ponizej kosztorysu (widmo wojny cenowej!), a takze
- co najbardziej niepokojace - dalszego zmniejszania potencjatu wykonawcow. Jakkolwiek pewna grupa firm
o szerszej specjalizacji moze przenies¢ czes¢ potencjatu wytworczego na projekty drogowe i tramwajowe,
nie rozwiaze to jednak sytuacji w dtuzszym okresie.

2.2.2 Rok 2024 i pézniej

Zgodnie z deklaracjami zarowno instytucji rzadowych jak i samej PKP PLK, rok 2024 i lata kolejne powinny
przynies¢ znaczne ozywienie w procesie krajowych inwestycji kolejowych. Przyjrzyjmy sie zatem planom.
Niestety, w przypadku kolei nie dysponujemy jeszcze tak precyzyjnymi (i niezmieniajacymi sie) informacjami
jak w sektorze drogowym, zaréwno, jezeli chodzi o plan inwestycji jak i zrodta finansowania. Sprobujmy zatem
podsumowac docierajace z roznych stron informacje wedtug stanu na pazdziernik-listopad 2021 roku.
Do realizacji w przewidzianym okresie przewidziane sg projekty zawarte w nastepujacych dokumentach
strategicznych:

1. Zamierzenia inwestycyjne na lata 2021-2030 z perspektywa do 2040 roku: zestawienie projektow
inwestycyjnych majacych przyczyni¢ sie do osiagania celow strategicznych okreslonych dla transportu
kolejowego. Dokument ma utatwic¢ okreslenie inwestycji do zrealizowania ze s$rodkow unijnych
w ramach perspektywy finansowej 2021-27. Dokument zawiera: 216 projektow ponadregionalnych,
19 projektow zwigzanych z inwestycjami CPK, 39 projektow multilokalizacyjnych oraz 200 projektow
regionalnych. Wedtug stanu na pazdziernik-listopad 2021 r. nie sa znane harmonogramy oraz
potencjalne koszty realizacji poszczegoélnych przedsiewziec.

2. Program Uzupetniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej - Kolej+ do 2028 roku:
projekt majacy na celu poprawe dostepnosci komunikacyjnej regionéow poprzez budowe nowych
i modernizacje istniejacych szlakow kolejowych. Realizacja zadan ma odbyc¢ sie w formule partnerstwa
pomiedzy samorzadami a PKP PLK. Przewidywana alokacja srodkow na program to okoto 5,6 mld PLN.
Dla pierwszych projektow prowadzone sa aktualnie prace studialne.

3. Komponent kolejowy Centralnego Portu Komunikacyjnego: szeroko zakrojony program modernizacji
i uzupetnienia krajowej sieci kolejowej zwiazany z budowa CPK. Catkowita dtugos¢ planowanych linii
kolejowych wynosi 1 789 kilometrow. W pierwszym etapie (lata 2024-27) ma rozpocza¢ sie budowa
pierwszych 531 kilometrow. W kolejnych latach ma nastepowac sukcesywnie kontraktacja i budowa
kolejnych odcinkow sieci. Aktualnie projekt jest na etapie prac studialnych.

2.2.3 Finansowanie w nowej perspektywie UE

Gtowna determinantg realizacji krajowych zamierzen inwestycyjnych jest dostepnos¢ finansowania
dla projektow. W tym miejscu pojawia sie szereg niewiadomych zwiagzanych z unijnymi instrumentami
wsparcia przewidywanymi na perspektywe finansowa UE 2021-27. Podstawowe ramy programowe zostaty juz
wprawdzie okreslone, jednak nie sg jeszcze zatwierdzone szczegotowe alokacje srodkow. Aktualng sytuacje
obrazuja ponizsze dane pochodzace z Centrum Unijnych Projektow Transportowych - zostaty pozyskane
we wrzesniu 2021 roku.
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FEnIKS (Fundusze Europejskie na Infrastrukture, Klimat i Srodowisko 2021-2027)
e Budzet: 14,59 mld EUR na transport, w tym wstepna alokacja 4,98 mld EUR na kolej;
e Formy wsparcia: dotacje, instrumenty finansowe;

e Zakres: wszystkie gatezie transportu.

Instrument ,,Laczac Europe” (Connecting Europe Facility - CEF) na lata 2021-2027 w sektorze
transportu

e Budzet: 25,8 mld EUR na transport, w tym 2,83 mld EUR dla polski + 12,8 mld EUR puli konkursowej;

e Formy wsparcia: dotacje, instrumenty finansowe;

e Zakres: wszystkie formy transportu, cyfryzacja, paliwa alternatywne, interoperacyjnosc.
FEPW (Fundusze Europejskie dla Polski Wschodniej 2021-2027)

e Budzet: 1,33 mld EUR na transport;

o Formy wsparcia: dotacje;

e Zakres: transport kolejowy.
KPO (Krajowy Plan Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci)

e Budzet: 5,704 mld EUR (dotacje na transport), 0,7 mld EUR (pozyczki na transport);

o Formy wsparcia: dotacje, pozyczki;

e Zakres: transport kolejowy, miejski, tabor kolejowy, cyfryzacja.

Zasadnicze roznice pomiedzy poprzednia a obecng perspektywa to:

e Pula $rodkéw na transport w ramach FEnIKS-a bedzie mniejsza od POIiS 2014-2020 o okoto 15% (byto:
17,34 mld EUR, bedzie: 14,59);

e W ramach programu CEF na lata 2021-2027 (CEF 2) gwarantowana pula kohezyjna dla Polski bedzie
mniejsza o okoto 30% (byto: 4,14 mld EUR, bedzie: 2,83 mld EUR);

o Alokacja w ramach FEPW bedzie wieksza o 25% w stosunku do PO Polska Wschodnia 2014-2020;

e Pojawienie sie nowego instrumentu - KPO.

Podsumowujac, wedtug planow i deklaracji dostepnych w momencie tworzenia niniejszego opracowania
(pazdziernik-listopad 2021 r.) docelowa sumaryczna alokacja srodkow dla Polski moze wynies¢ odpowiednio:

e 25-28 mld EUR (110 - 130 mld PLN) na transport ogotem;
e 10- 13 mld EUR (45 - 60 mld PLN) na transport kolejowy;
e 7-10mld EUR (30 - 45 mld PLN) na infrastrukture kolejowa.

Rozktadajac 30-45 mld PLN na 7 lat, otrzymujemy przecietnie 4,3 - 6,5 mld PLN srodkow alokowanych
w ramach wspomnianych wyzej programéw do wydania w ciggu roku. Porownajmy te kwoty do wykonania KPK
- co uczyniono w tabeli ponizej.
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Tabela 7. Wykonanie KPK wedtug programow.

Program
POIi$ 0,024 3,499 2,085 2,064 3,425 2,875
CEF 0,062 1,606 2,778 3,294 3,870
POPW 0,073 0,102 0,488 0,543 0,650
RPO 0,073 0,102 0,488 0,543 0,650
SUMA 0,024 3,707 3,895 5,818 7,805 8,045

Zrédto: materiaty PKP PLK

W ramach KPK ,,wbudowywano w tory” przecietnie 5,85 mld PLN unijnych pieniedzy rocznie (pomijajac rok
2015). Nowa perspektywa powinna zas przynies¢ strumien srodkow rzedu 4,3 - 6,5 mld PLN rocznie,
w zaleznosci od koncowej alokacji srodkéw w ramach poszczegolnych programow (w tym konkursow CEF).
Warto zaznaczy¢, ze cze$¢ z nich beda stanowi¢ pozyczki oraz instrumenty finansowe (prawdopodobnie
o charakterze kapitatowo - dtuznym lub czesciowo zwrotne). Ogdlnie rzecz biorac, dostepnosc¢ srodkow
unijnych w perspektywie 2021-2027 powinna by¢ zblizona lub jedynie nieco gorsza od perspektywy
poprzedniej. Oczywiscie pozostaje jeszcze wiele niewiadomych czynnikow, zaleza one jednak od szerszego
kontekstu politycznego, na ktory uczestnicy rynku kolejowego nie maja wptywu.

Fundusze unijne stanowi¢ beda gtowne zrodto finansowania odpowiednika Krajowego Programu Kolejowego
na kolejng perspektywe. Do tego dochodzi program Kolej+, dla ktorego zabezpieczono alokacje 5,6 mld PLN
krajowych srodkow budzetowych (pozostate ok. 1 mld PLN dotoza samorzady). Majac zatem na uwadze
kwalifikowalnos¢ wydatkow i poziom dofinansowania w ramach nowego KPK oraz potencjalng skale inwestycji
z programu Kolej+, PKP PLK powinna wydatkowac srednio 8-10 mld PLN rocznie, co stanowi kwoty zblizone
do tych osiaganych w poprzedniej perspektywie. Zdaniem przedstawicieli wykonawcow przy takim poziomie
wydatkowania srodkow rynek bedzie w stanie ,,komfortowo” zrealizowa¢ zamierzenia inwestycyjne. Pozostaje
kwestia wydolnosci istniejacej sieci kolejowej w obliczu realizacji robdt na wielu frontach jednoczesnie, ktora
moze istotnie i dtugotrwale zaburzyc¢ ruch pasazerski i przeptywy towarow - przyktad moze stanowic¢ rownolegte
zamkniecie linii kolejowych nr 7 (Warszawa - Lublin) i 8 (Warszawa - Radom). Wtasciwa realizacja procesu
inwestycyjnego polega zatem nie tylko na skutecznym wydaniu pieniedzy, ale takze na prawidtowym
ich rozplanowaniu w czasie i przestrzeni.

2.2.4 Komponent kolejowy CPK

Pewna niewiadoma dla rynku wykonawczego pozostaje kwestia komponentu kolejowego CPK, w przypadku
ktorego za realizacje ma by¢ odpowiedzialna odrebna spotka celowa. Wedtug wstepnych wyliczen budowa 531
km linii planowana do uruchomienia w latach 2024-2027, pochtonie 25-30 mld PLN. Nie sg znane jeszcze zrddta
finansowania tych inwestycji, w szczegolnosci zas brak obecnie odpowiedzi na pytanie, jaki odsetek tych
srodkow bedzie pochodzit ze wspomnianych wyzej programéow pomocowych UE. Im wiekszy bedzie udziat
srodkow krajowych, tym oczywiscie bedziemy realizowac réwnolegle wiecej inwestycji. Mozna zatem uznac
komponent kolejowy, w czesci sfinansowanej w kraju, za ,,nadwyzke” ponad ,,zwyczajowe” 8-10 mld PLN.
Tak wiec jezeli wszystko ruszy zgodnie z planem, rok 2024 i kolejne powinny by¢ rekordowe, jezeli chodzi
o realizacje inwestycji w infrastrukture kolejowa, zarowno pod katem rzeczowym jak i finansowym. Rodzi
to sporg ilos¢ wyzwan, majac zwtaszcza na uwadze fakt, iz znaczna czes¢ ze wspomnianych 531 kilometrow
bedzie miata odmienna charakterystyke (budowa wedtug TSI P1, odrebny system zasilania). Mozna zatem uznaé
komponent kolejowy CPK za poniekad odrebne, gigantyczne wyzwanie inwestycyjne. Dla polskiego rynku
wykonawczego kluczowe jest w tym przypadku pytanie: jakq czes¢ projektu bedqg mogty realizowac polskie
firmy? Na pytanie to trudno udzieli¢ jednoznacznej odpowiedzi. Pewne jest jednak, ze zdecydowana wiekszosc
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materiatéw budowlanych pochodzi¢ bedzie z Polski, a firmy wykonawcze - nawet zagraniczne - beda bazowac
gtownie na krajowym potencjale podwykonawczym i kadrowym, nie liczac najbardziej wyspecjalizowanych
robot.

Z perspektywy potencjatu wykonawczego mozna zatem wysnuc kilka wnioskow:

1. Poziom inwestycji realizowanych przez PKP PLK w latach 2024-2027 (z perspektywq
do 2030) powinien by¢ zblizony do tego czego doswiadczaliSmy w poprzedniej
perspektywie finansowej. Wydatki inwestycyjne w skali roku powinny wyniesc¢ 8 - 10
mld PLN.

2. Prace zwiqgzane z komponentem kolejowym CPK, realizowane na rzecz spotki celowej
CPK, bedq stanowic¢ dodatkowe obciqzenie dla branzy wykonawczej.

3. W omawianym okresie rekordowa bedzie skala zarowno inwestycji drogowych, jak
i kolejowych. Branze te konkurujq miedzy sobq o niektore zasoby, w tym aspekcie
sytuacja moze by¢ szczegolnie trudna.

4. Z punktu widzenia stabilnosci i rownowagi na rynku wykonawczym niezbedne jest:
po stronie zamawiajqcych unikanie nadmiernej kumulacji inwestycji i solidne
przygotowanie projektow, po stronie wykonawcéw - unikanie wojny cenowej
i rzetelne szacowanie potencjatu (,,mierzenie sity na zamiary”).

2.2.5 Bariery rozwoju i granice potencjatu

Mamy zatem pewna wiedze na temat planow inwestycyjnych zarzadcow infrastruktury i potencjatu
do ich finansowania. Warto zatem przeanalizowac strone podazowa rynku, czyli firmy wykonawcze oraz ich
dostawcow. W pewnych aspektach problematyka zostata juz opisana w odniesieniu do catosci branzy
budowlanej (por. rozdziat 1.2.3). Nalezy jednak mie¢ na uwadze specyfike budownictwa kolejowego -
odmienng strukture kosztow z wiekszym niz przecietnie udziatem stali i wyrobow stalowych oraz praktyczng
dominacje jednego podmiotu (PKP PLK) po stronie popytowej. W przypadku ograniczenia dziatalnosci
inwestycyjnej PKP PLK firmy wykonawcze maja ograniczone pole manewru (przejscie na projekty tramwajowe
lub przeniesienie potencjatu do innych krajow w przypadku miedzynarodowych grup kapitatowych). Ponadto,
dynamiczna ekspansja spotek powigzanych kapitatowo przez PKP PLK (PNUiK, PPMT, DOLKOM, ZRK DOM) jest
postrzegana przez pozostatych graczy jako rosnace ryzyko dla ich dziatalnosci. W takim otoczeniu rynkowym
podjecie decyzji zwiazanych ze zwiekszaniem potencjatu sprzetowego i kadrowego przez wykonawcow wiaza
sie z wyzszym ryzykiem niz w przypadku branzy drogowej.

Istotng dang przydatna do zobrazowania aktualnego potencjatu wykonawczego na kolei jest ksztattowanie sie
wartosci rzeczowych aktywow trwatych (grunty i budynki, maszyny i urzadzenia, srodki transportu, narzedzia
i in.). Do analizy wybrano 10 najwiekszych kwotowo wykonawcéw dziatajacych na rzecz PKP PLK. Pominieto
spotki powiazane kapitatowo z PKP PLK, takze realizujace kontrakty budowlane. Ponadto, w przypadku firm
prowadzacych kilka rodzajow dziatalnosci, przyjeto wartos¢ aktywow proporcjonalng do przychodoéw z tytutu
robot kolejowych osiggang w danym okresie. Podstawowe wnioski z analizy:

e w 2018 roku, czyli w okresie przyspieszenia inwestycji z KPK, praktycznie wszystkie firmy poszerzyty
swoja baze sprzetowa dzieki uzyskiwaniu nadwyzek z dziatalnosci;

e w kolejnych latach taczna wartos¢ bazy sprzetowej nie podlegata istotnym zmianom;
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e znacznemu przeobrazeniu ulegta struktura wtasnosciowa aktywow - sprzedaz gtownie zbednego
majatku przez Torpol zostata skompensowana inwestycjami w innych spotkach, przede wszystkim
Budimex, Track Tec Construction i SBM.

Rysunek 2. Warto$s¢ rzeczowych aktywow trwatych dla 10 najwiekszych firm wykonawczych
niepowiazanych kapitatowo z PKP PLK.

Rzeczowe aktywa trwate (wtasnos¢ i inne tytuty prawne) - wartosé
biezaca 10 najwiekszych firm wykonawczych, w tys. PLN

600 000
500 000
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Zrodto: opracowanie wtasne na podstawie sprawozdan z dziatalnosci.

Na podstawie historycznych danych nalezy zatem uznad, ze istniejacy, dosc stabilny potencjat wykonawczy
na rynku budownictwa kolejowego, jest wystarczajacy do realizacji zadan na zblizonym poziomie podobnym
do notowanego w 2019 i 2020 roku. Warunki zewnetrzne i wewnetrzne umozliwiajace dalsze zwiekszanie
potencjatu sa analogiczne do branzy drogowej: rynek musi mieé perspektywe stabilnego wolumenu
realizowanych kontraktow w kolejnych latach, rentownosc¢ firm musi umozliwia¢ reinwestycje, zas$ rynki
czynnikéw produkcji musza takowe zwiekszanie potencjatu umozliwiac.

Co do punktu pierwszego - polityka informacyjna w odniesieniu do planow inwestycyjnych na kolei nadal
pozostawia wiele do zyczenia. Trudno bedzie wykonawcy przekona¢ dawce kapitatu do sfinansowania
inwestycji w park maszynowy w sytuacji, gdy nie jest znana alokacja srodkow i harmonogram realizacji
projektow z nowej perspektywy unijnej.

Jezeli zas chodzi o szeroko rozumiane czynniki produkcji, w toku przeprowadzonych analiz oraz wywiadow
z uczestnikami rynku zidentyfikowano najistotniejsze bariery rozwoju ktore moga utrudni¢ realizacje
inwestycji w wiekszej niz dotychczas skali:

1. Istotna bariera rozwoju rynku sa problemy z pozyskaniem wyspecjalizowanej kadry. Chodzi tu przede
wszystkim o projektantow torowych i SRK oraz operatorow maszyn torowych. Czas na wyszkolenie
nowego pracownika (maszynisty, ustawiacza, kierownika pociagu roboczego, toromistrza itp.) wynosi
niekiedy nawet 3 lata.

2. Problemy z pozyskaniem ttucznia - zgodnie z obowigzujacymi specyfikacjami PKP PLK, ttuczen
kolejowy spetniajacy wymagania dla klasy 1. jest dostepny w czterech-pieciu kamieniotomach w kraju.
Ponadto, wykonawcy robét sa zobowiazani do zmagazynowania czesci materiatu przed rozpoczeciem
budowy, co w sytuacji zwiekszonego popytu moze wywota¢ dodatkowe niedobory.
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3. Niedobdr wagondw specjalistycznych - wykonawcy zwracaja uwage w szczegolnosci na mata podaz

wagonow typu ,,F” (hoppery-dozatory, dumpcary, szutrowki) do przewozu ttucznia oraz wagonow
do przewozu szyn dtugich. Brak dostepnosci wagonow moze przetozyc sie na opoznienia w realizacji
prac oraz koniecznos¢ korzystania z alternatywnych, o wiele drozszych technologii.

4. Niepewnos$¢ na rynku stali i miedzi - niestabilne ceny tych surowcow moga przetozyc sie na windowanie

w gore cen szyn, elementow taczacych, przewodow czy aparatury SRK.

5. Brak koordynacji zamknie¢ torowych - nierzadko zdarza sie, ze modernizacji podlega kilka odcinkow

ten samej linii potozonych obok siebie. Organizacja zamkniec¢ torowych na poszczegolnych odcinkach
moze by¢ zupetnie rézna - wptywa to na wydtuzenie czasu i terminow dostawy kluczowych materiatow
na budowy.

2.3 Rekomendacje

Na podstawie zebranych danych oraz opinii uczestnikow rynku poznaliSmy gtéwne zagrozenia, bariery rozwoju
i ,waskie gardta” procesu inwestycyjnego na kolei. Na tej podstawie mozna sformutowac nastepujace
rekomendacje dla uczestnikow rynku:

1.

38

Réwnomiernosc i stabilnos¢é zamoéwien

W tym przypadku opinia wykonawcéw jest jednomyslna - gwarantem réwnowagi na rynku sa stabilne
zamowienia, unikanie nadmiernych kumulacji i ,,dotkow”. Analogicznie do branzy drogowej, skale
inwestycji nalezy rownowazyc na kazdym etapie - od prac studialnych, przez przygotowanie projektow,
az po zasadnicze roboty. Stabilnos¢ rynku da wykonawcom lepsze podtoze do inwestycji w park
maszynowy - zaawansowane maszyny torowe kosztuja kilka lub kilkanascie milionow PLN.

Wiasciwa polityka informacyjna w zakresie planéw inwestycyjnych

Analogicznie do branzy drogowej - plany inwestycyjne w perspektywie 10-letniej powinny by¢ jasno
okreslone i dostepne do publicznego wgladu. Najwazniejsze jednak, by byty stabilne i realne w wykonaniu.

Waloryzacja kontraktéw adekwatna do okolicznosci

Generalnie branza wykonawcza pozytywnie ocenita zapowiedz wprowadzenia waloryzacji na kontraktach
kolejowych, cho¢ pojawiaja sie gtosy odnosnie do probleméw z egzekucja klauzuli. Goérny putap
waloryzacji wynosi 5% wartosci potowy kontraktu - w obliczu dwucyfrowych wzrostow cen materiatow jest
to wartos¢ potencjalnie niewystarczajaca. Biezace dostosowywanie mechanizmow waloryzacji
do zmieniajacych sie okolicznosci zewnetrznych, poparte dodatkowo dialogiem z uczestnikami rynku,
pozwoli unikna¢ problemow realizacyjnych, a takze roszczen i sporow sadowych z tytutu fluktuacji cen.
Ponadto, w zwiazku z faktem, iz pomiedzy ztozeniem ofert w przetargach a podpisaniem umowy
na realizacje robo6t mija przecietnie 9-12 miesiecy, baza do waloryzacji powinna by¢ data ztozenia oferty.
Zmniejszy to element niepewnosci dotyczacej rozwoju cen czynnikow kosztowych, a co za tym idzie,
wptynie pozytywnie na wyceny robét. Wazne takze, by zostat w koncu wypracowany koszyk waloryzacyjny
odzwierciedlajacy specyfike inwestycji kolejowych tak, aby waloryzacja nie opierata sie jedynie
na wskaznikach GUS dla budownictwa.

Ograniczenie lub rezygnacja z aukcji elektronicznych

W normalnych warunkach rynkowych aukcje elektroniczne stanowia dogodne narzedzie optymalizacji
kosztow zakupowych. W przypadku publicznych kontraktow kolejowych mechanizm ten ma jednak
zasadnicza wade - jezeli w danym momencie rynek jest ,gtodny” inwestycji, aukcje prowadza
do niebezpiecznie gtebokiego spadku cen ofertowych. To w oczywisty sposob niesie za soba ryzyko
wystapienia kryzysu analogicznego do tych ktore obserwowalismy na rynku budownictwa drogowego.



5.

Rewizja specyfikacji technicznych dla materiatow

Specyfikacje techniczne dotyczace komponentow infrastruktury kolejowej wymagaja rewizji - niektore
z nich nie byty zmieniane od 40 lat. Zdaniem wykonawcéw pozwoli to na dopuszczenie wiekszej liczby
dostawcow krajowych do rynku, w przeciwnym wypadku wystapi koniecznos¢ pozyskiwania materiatow
od dostawcéw zagranicznych (co juz teraz ma miejsce na przyktad w przypadku ttucznia kolejowego
w kontekscie dopuszczalnego wskaznika zapylenia). Ponadto, polscy producenci maja utrudniony dostep
do poszczegdlnych rynkow UE a proces dopuszczenia dla produktu jest kosztowny i dtugotrwaty
(przyktadowo Czechy 5; Niemcy nawet do 6 lat) dlatego warto podja¢ proby ujednolicenia regut gry
na poziomie catego wspolnotowego rynku.

Uwolnienie rynku biezacego utrzymania infrastruktury

Dopuszczenie wykonawcow realizujacych dotychczas kolejowe kontrakty budowlane do rynku
utrzymaniowego (w catosci lub w czesci, na przyktad w przypadku linii z zakonczona modernizacja)
pozwolitoby na lepsze wykorzystanie zasobow sprzetowych i ludzkich bedacych w ich dyspozycji. Z jednej
strony, blizsza optymalnej alokacja zasobow jest niezbedna w kontekscie wiekszej niz dotychczas skali
zaplanowanych robét. Z drugiej strony, udziat wykonawcow w kontraktach utrzymaniowych ,,zbilansuje”
zréznicowane zapotrzebowanie na sprzet i ludzi na kontraktach budowlanych, wptywajac na obnizenie
kosztow samych inwestycji i zmniejszenie ogolnego ryzyka dziatalnosci.

Monitorowanie brakéw kadrowych i usprawnienie proceséw szkoleniowych

Zapewnienie odpowiedniej kadry niezbednej do realizacji ambitnych zamierzen inwestycyjnych wymaga
wspotpracy wielu stron. Kluczowe jest wczesniejsze przewidywanie brakow kadrowych w poszczegoélnych
zawodach i elastyczne reagowanie. Ponadto, warto rowniez sprawdzi¢ mozliwosci optymalizacji procesu
szkolen kadry terenowej celem skrocenia czasu przygotowania zawodowego w najbardziej newralgicznych
grupach.

Koordynacja pomiedzy zarzadcami infrastruktury

Wraz z uptywem czasu wzrasta¢ bedzie liczba zarzadcow infrastruktury kolejowej dysponujacych
rozlegtymi aktywami i realizujacymi duze inwestycje: swoje sieci beda z pewnoscia rozwijac istniejacy
i nowi zarzadcy: CPK, DSDiK Wroctaw czy Pomorska Kolej Metropolitalna. Oznacza to, ze rynek inwestycji
kolejowych traci charakter monopsonu, tj. pojawia sie kilka podmiotow po stronie popytowej. W zakresie
prognozowania i programowania inwestycji bardzo korzystna bytaby koordynacja zadan poszczegolnych
zarzadcow na poziomie regulatora rynku lub ministerstwa wtasciwego do spraw transportu. Stanem
idealnym bytaby koordynacja dziatan takze z GDDKiA czy PKP Energetyka.

Organizacja robot w sposéb minimalizujacy utrudnienia w ruchu

Bazujac na doswiadczeniach z realizacji Krajowego Programu Kolejowego, krajowy zarzadca
infrastruktury powinien tak planowac etapy inwestycji, aby w miare mozliwosci nie zaburza¢ aktualnych
potokow ruchu. Mowa przede wszystkim o unikaniu jednoczesnego zamykania rownolegtych do siebie
ciagdw, maksymalnym wykorzystaniu dostepnych okienek zamknieciowych itp. Aby to osiagnac¢ konieczne
jest jednak sprawniejsze i szybsze podpisywanie umow z wykonawcami.
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