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Synteza

e Umowy dotyczace wykonania robot w obszarze budownictwa drogowego i kolejowego
nie uwzgledniajg zapiséw dotyczgcych waloryzacji wynagrodzenia ryczaltowego lub
takie zapisy nie dzialajg w prawidlowy sposéb. Tymczasem w latach 2016-2018 na
polskim rynku wystapit nadzwyczajny i niemozliwy do przewidzenia wzrost kosztow
glownych czynnikéw produkcji o znacznej skali. Ze wzgledu na brak skutecznych
mechanizméw waloryzacji przyczynilo sie to do bardzo powaznego pogorszenia
rentownosci kontraktéw realizowanych przez generalnych wykonawcéw. W tej
sytuacji niektérzy wykonawcy rozwazajag mozliwos¢ rozwigzania kontraktéw, a
niektérzy sposrdd nich juz to uczynili, porzucajac place budowy. Jest to bardzo
niekorzystne dla kazdej ze stron — wykonawcy, zamawiajgcego oraz finalnego

uzytkownika infrastruktury.

e Sposobem na unikniecie negatywnych konsekwencji, jakie niostoby ze sobg
odstepowanie od realizacji kontraktéw przez kolejnych wykonawcéw, jest
wprowadzenie mechanizméw waloryzacji, ktére uwzglednialyby wzrost kosztow

realizacji projektow inwestycyjnych w tym obszarze, jaki nastapil w ostatnich latach.

e Laczny koszt waloryzacji rekompensujacej dotychczasowy wzrost cen, w odniesieniu
do kontraktéw zawartych przez GDDKIiA i PKP PLK, wynidstby 2,3 mld zt brutto.
Niecate 0,8 mld zt z tej kwoty bezposrednio wrocitoby do budzetu panstwa, w zwigzku
z czym finalny koszt waloryzacji dla sektora finanséw publicznych uksztattowatby sie
na poziomie niewiele ponad 1,5 mld zl. Ostateczny koszt moze uksztaltowaé si¢ na
innym poziomie, w zaleznosci od przysztej dynamiki cen determinujgcych wartosé
wskaznika waloryzacyjnego. Z przeprowadzonych szacunkéw dla réznych
scenariuszy wynika, ze ostateczny koszt waloryzacji po zakonczeniu realizacji

kontraktow zawieralby sie w przedziale od 0,9 do 2,7 mld zt netto.

e Zaniechanie takiej waloryzacji wigzaloby sie z szeregiem negatywnych konsekwencji
dla panstwa. W takim przypadku nalezaloby bowiem oczekiwaé zrywania kontraktéw,
ktore staly sie nierentowne. Dotychczasowe doswiadczenia opisane w niniejszej
analizie pokazuja, ze przyczynia si¢ to do opdznienia realizacji inwestycji o 20-26
miesiecy oraz wzrostu ostatecznego kosztu §rednio o0 23-89%. W obecnych warunkach

mozna szacowac, ze zrywanie kontraktow zwigzane z brakiem adekwatnej waloryzacji



przyczynitoby si¢ do wzrostu kosztéw obecnie realizowanych inwestycji 0 4,7 mld z1, a

w przypadku realizacji negatywnego scenariusza nawet ponad 10 mld zl.

Obecny plan realizacji inwestycji drogowych i kolejowych wspétfinansowanych z
funduszy europejskich jest mozliwy do petnej realizacji, mimo znaczacych opéznien w
zakresie m.in. wydluzenia okresu od ogloszenia przetargu do podpisania umowy z
wykonawcg. Z uwagi na obowigzywanie reguly n+3, ktéra oznacza, ze wszystkie
wydatki w ramach biezacej perspektywy finansowej muszg zostac rozliczone do kornica
2023 r., dodatkowe opdznienia zwigzane z brakiem adekwatnej waloryzacji stwarzaja

jednak ryzyko utraty dofinansowania o wartosci ok. 4,2 mld zt netto.

Opdznienia w realizacji inwestycji wynikajace z braku adekwatnej waloryzacji umoéow
bedq mie¢ réwniez negatywne skutki spoteczne. Spowoduje to bowiem, ze ruch bedzie
odbywal sie przez dluzszy czas po mniej bezpiecznych drogach, co poréwnujac
wypadkowos¢ na drogach o réznych parametrach pozwala szacowac, ze opdznienia te
przyczynilyby sie do wystgpienia ok. 200 wiecej wypadkéw w pordéwnaniu ze
scenariuszem terminowej realizacji inwestycji. W wypadkach tych zginetoby ok. 30

0s6b, a rannych bytoby ok. 250 0séb.

Opdznienia na drogach spowodowane wydtuzeniem okresu realizacji inwestycji
spowodowalyby ponadto wydtuzenie czasu podrézy o 28,3 mln godz. przez pojazdy
poruszajace sie po tych odcinkach. Ekwiwalent pieniezny utraconego czasu mozna
szacowac na 2,1 mld zk Przyczyniloby sie to réwniez do wyemitowania dodatkowych

510 tys. ton CO, do atmosfery.

Wyrazany czasami poglad, iz pienigdze wydawane na inwestycje infrastrukturalne w
Polsce, wspoétfinansowane z funduszy europejskich, w wiekszosci wracajg zagranice,
nie znajduje potwierdzenia w rzeczywistosci. Analiza w oparciu o bilans przeplywéw
miedzygaleziowych dla polskiej gospodarki wykazuje, ze co najmniej 73% srodkow
wydatkowanych na te inwestycje pozostaje w kraju. Z pozostalych 27% znaczna czes¢
srodkéw réwniez nie przeplywa zagranice, lecz w oparciu o dostepne dane nie jest

mozliwe precyzyjne ustalenie tej relacji.



Waloryzacja kontraktéw GDDKIA i PKP PLK uwzgledniajaca wzrost cen od 1 stycznia 2015 r. —
macierz korzysci i kosztow

Waloryzacja

Brak waloryzagji

Korzysci

Terminowe ukonczenie inwestycji
Pelne wykorzystanie srodkéw z
funduszy europejskich na

inwestycje

Oszczednosé 1,5 mid zt netto w
biezgcych warunkach

Koszty

Wydatek 1,5 mld zt netto w
biezgcych warunkach

Opéznienie inwestycji $rednio o
20-26 miesiecy

Dodatkowy koszt dokorczenia
inwestycji — ok. 4,7 mld zt netto w
usrednionym scenariuszu
Upadtosci firm budowlanych -
zmniejszenie wyplywow do
finanséw publicznych o 3,6 mid zi,
likwidacja 85 tys. miejsc pracy
Ryzyko utraty czesci
dofinansowania z funduszy
europejskich

Opdznienie oddania
bezpieczniejszych drog - ok. 200
wypadkéw wiecej (ok. 30 zabitych,
250 rannych), strata ekonomiczna
60 min zt

Dodatkowe emisje CO2 na
poziomie 510 tys. ton

Wydtuzenie czasu podrdzy
pojazddw o 28,3 min godz. - utrata
czasu o ekwiwalentnej wartosci ok.
2,1 mld z




Wzrost kosztow realizacji inwestycji w infrastrukture
drogowq i kolejowq od 2016 r.

Poczawszy od 2016 r. nastapil bardzo dynamiczny i nieoczekiwany wzrost kosztéw
materiatéw budowlanych oraz pozostalych sktadnikéw kosztéw, co doprowadzito do szybkiej
dezaktualizacji zalozen ekonomicznych i finansowych dokonywanych wcze$niej przez
zamawiajacych oraz wykonawcow przedsiewzie¢ inwestycyjnych w obszarze budownictwa
infrastrukturalnego. Uwzgledniajac dodatkowo wydluzajacy sie czas oczekiwania na
zawarcie umowy na wykonanie prac przy zachowaniu ceny wskazanej w momencie sktadania
ofert (zagadnienie zostalo oméwione szerzej w kolejnym rozdziale), ta sytuacja ma powaznie
negatywny wplyw na warunki funkcjonowania na rynku oraz perspektywe realizacji
planowanych inwestycji. O wzroscie cen §wiadczg zaréwno oficjalne wskazniki publikowane
przez Gtéwny Urzad Statystyczny, jak rowniez $rednie ceny zakupu materiatléw i ustug obcych
przez poszczegdlnych wykonawcow. Na wzrost kosztow prowadzonych prac wplywa szereg
czynnikéw, wsrdd ktérych mozna wymieni¢ ozywienie na rynku pracy, wplywajace na
ograniczenie dostepnosci kadr oraz szybszy wzrost wynagrodzen, jak rowniez wzrost popytu
na materialy i urzadzenia budowlane, zwigzany z rozpoczeciem w tym samym okresie wielu
inwestycji budowlanych, co ma zwigzek z cyklem wykorzystania $rodkéw z funduszy
europejskich. Wzrost popytu nie zostal natomiast zréwnowazony przez proporcjonalne

zwiekszenie podazy czynnikow produkeji.

Zmiana cen najwazniejszych sktadnikéw kosztéw inwestycji infrastrukturalnych w okresie od
I kw.2016r.do | kw.2019r.:

o Cement—wzrost cen o 44%

o Asfalt—wzrost cen 0 62%

e Stal zbrojona — wzrost cen 0 53%

e Olej napedowy — wzrost cen 0 28%

e Przecietne wynagrodzenie w sektorze budowlanym — wzrost 0 20%

Zrédto: prezentacja inwestorska spétki Budimex SA za | kw. 2019 .



Dynamika cen sktadnikow cenotworczych wg GUS

170

160

150
140 /
130

120 \'

100 \5@-’(

90
80
2016 2017 2018 2019
e Kamien, piasek, glina e Paliwa state oraz produkty rafinacji ropy naftowej
e CEMeENt, Wapno, gips Zeliwo, stal i zelazostopy
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Fundusze europejskie na inwestycje drogowe i kolejowe
w perspektywie finansowej na lata 2014-2020 oraz
zagrozenia dla ich wykorzystania

W ramach europejskich funduszy strukturalnych na lata 2014-2020 przyznano Polsce §rodki
o wartosci 86,1 mld euro, z czego 23,8 mld euro przeznaczono na realizacje projektéw
stuzacych rozwojowi infrastruktury transportowej i energetycznej. 14,5 mld euro z tej sumy
pochodzi z Funduszu Spdjnosci, natomiast pozostalte 9,3 mld euro — na projekty o lokalnym

znaczeniu — przyznano z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego.

Glowne zadania zwigzane z rozbudows i modernizacjg ogélnokrajowej sieci transportowe;j
realizowane s3 poprzez Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko, w ramach osi
priorytetowych III (Rozwdj sieci drogowej TEN-T i transportu multimodalnego) oraz V
(Rozwdj transportu kolejowego w Polsce). Kwota dofinansowania na sie¢ drogowg w ramach
I1I osi priorytetowej wynosi 9,5 mld euro, zas na rozwdj kolei w ramach V osi przeznaczono

srodki z Funduszu Spdjnosci o tacznej wartosci 5 mld euro.

Zgodnie z przyjetymi zasadami rozliczania projektéw wspdlfinansowanych z funduszy
europejskich, realizacja i certyfikacja wszelkich wydatkéw powinna nastgpi¢ w ciggu trzech
lat od zamkniecia perspektywy finansowej (tzw. regula n+3). Oznacza to, ze termin
kwalifikowalnos$ci ponoszonych wydatkéw w ramach biezacej perspektywy uptywa w dniu 31

grudnia 2023 r. Niewydane do tego czasu przyznane $rodki pozostang niewykorzystane.

Dotychczasowe tempo absorpcji funduszy unijnych na inwestycje drogowe jest wystarczajace
do tego, by wykorzysta¢ wszystkie przyznane srodki przed uplywem granicznego terminu
wynikajacego z reguly n+3. Konieczna jest jednak szybka finalizacja procesu kontraktowania.
Nie pozostawiono réwniez znaczacego marginesu bezpieczenstwa w przypadku opdznien w
wydatkowaniu. Wszelkie ewentualne przesuniecia harmonogramu stanowig zatem powazne
zagrozenie dla realizacji planéw zwigzanych z wykorzystaniem funduszy europejskich.
Oznacza to koniecznosé przeciwdziatania mozliwym opdznieniom, zwigzanym z problemami

z realizacja kontraktéw drogowych.

W przypadku projektow kolejowych, poziom zakontraktowania jest wyzszy w odniesieniu do

wspétfinansowanych z funduszy europejskich inwestycji drogowych, lecz poziom

zrealizowanych wydatkéw w osi V POIS na koniec 2018 r. wyniéstjedynie ok. 17,5%. W zwiazku



z tym istnieje potrzeba usprawnienia procesu inwestycyjnego oraz wyeliminowania barier,

ktore go spowalniajg i utrudniaja.

Wykorzystanie funduszy europejskich na rozwéj infrastruktury drogowej i kolejowej w Polsce
w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (stan na koniec roku)

Il 08 priorytetowa — Rozw6j sieci drogowej TEN-T V0§ priorytetowa — Rozwdj transportu kolejowego

i transportu multimodalnego w Polsce
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Zrédto: obliczenia whasne na podstawie danych Komisji Europejskiej z ESIF 2014-2020 Finances Planned Dataset

Czynnikiem ryzyka dla realizacji planéw m.in. w zakresie inwestycji drogowych
wspotfinansowanych z funduszy europejskich jest wydluzanie sie procesu rozstrzygania
przetargdw. W przypadku umow na budowe drég ekspresowych i autostrad podpisanych w
2018 r., Sredni czas od ogloszenia przetargu do zawarcia umowy z wykonawca wynidst ponad
723 dni. To o0 2/3 dluzej niz jeszcze w 2014 r., kiedy przecietny okres oczekiwania wynosit ok.
433 dni. Dlugos¢ okresu od otwarcia ofert do podpisania umowy w tym samym czasie wydtuzyt
sie natomiast dwukrotnie — z ponad 118 dni w 2014 r. do prawie 241 w roku 2018. W skrajnych
przypadkach czas oczekiwania na podpisanie umowy od momentu zlozenia oferty zajmowal

nawet okoto roku.

Opdznienia w procesie rozstrzygania przetargdw ograniczajg czas, ktdry moze zostal
przeznaczony na realizacje inwestycji. Ponadto wystepowanie opdznien zwieksza ryzyko
kumulacji prac zwigzanych z budowg lub modernizacjg réznych odcinkéw drég w tym samym

czasie. W warunkach ograniczonych dostepnych zasobéw kadrowych na rynku oraz podazy
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materiatéw wykorzystywanych w toku realizowanych prac, przyczynia sie to do gwaltownego
wzrostu kosztow realizacji inwestycji. Tworzy to niestabilne i mato przewidywalne otoczenie
rynkowe, co wplywa na wysokos¢ cen ofertowych oraz zagraza dalszej kontynuacji inwestycji
w toku. Dodatkowym problemem zwigzanym z przedluzajacym sie czasem oczekiwania na
zawarcie umowy po zlozeniu oferty jest to, ze warunki, w ktdrych moze dos¢ do jej podpisania,
zaczynaja w coraz wiekszym stopniu odbiega¢ od tych, jakie panowaly w czasie

przygotowywania oferty przez potencjalnego wykonawce.

Srednia liczba dni od otwarcia ofert do podpisania umowy na budowe drogi ekspresowej lub
autostrady
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Zrédto: obliczenia wtasne na podstawie danych dot. kontraktéw GDDKiA
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Srednia liczba dni od ogloszenia przetargu do podpisania umowy na budowe drogi ekspresowej

lub autostrady
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Koszt odstgpienia od realizacji uméw na wykonanie
inwestycji

Dynamiczny wzrost kosztow realizacji projektéw infrastrukturalnych w potgczeniu z brakiem
adekwatnej waloryzacji, dostosowujacej ich wartos¢ do zmieniajacych sie warunkéw
rynkowych, rodzi powazne ryzyko rozwigzania wielu uméw na realizacje inwestycji
drogowych 1 kolejowych. W takim przypadku zamawiajacy jest zmuszony dokonaé
inwentaryzacji dotychczas wykonanych prac oraz oglosi¢ nowe postepowanie w celu
wylonienia wykonawcy zastepczego, co powoduje istotne opdznienia zwigzane ze
wstrzymaniem dotychczasowych prac. Ponadto wzrasta catosciowy koszt realizacji takiej
inwestycji, w szczegdlnosci w okresie wzmozonego wystepowania barier o charakterze

podazowym oraz dynamicznego wzrostu cen na rynku.

Np. w przypadku obwodnicy Dabrowy Tarnowskiej w ciggu drogi krajowej nr 73 odstgpienie
od umowy z pierwotnym wykonawcg nastgpilo w pazdzierniku 2017 r., przetarg na
kontynuacje robét ogltoszono w marcu 2018 r., umowe z nowym wykonawcom podpisano w
lipcu, za$ ponowne prace rozpoczely sie w sierpniu 2018 r.' Realizacja inwestycji okazala sie o
44% drozsza niz wynikalo z pierwotnego kontraktu, a termin jej ukonczenia zostal

przesuniety o 15 miesiecy.

W przypadku ogétu projektow realizowanych w biezacej perspektywie finansowej, w
przypadku ktérych rozwigzano umowe z pierwotnym wykonawcg oraz wyloniono do tej pory
wykonawece zastepczego, Sredni wazony wzrost kosztéw realizacji inwestycji wynidst az 89%,

za$ przecietne opdznienie — 20 miesiecy.

Znane s3 rowniez doswiadczenia z koniczenia zagrozonych projektéw drogowych w ramach
poprzedniej perspektywy finansowej. W ich przypadku sredni wazony wzrost kosztu
realizacji inwestycji uksztaltowal sie na poziomie 22,8%, za$ okres opdznienia wynidst 26

miesiecy.

*http://www.dabrowatar.pl/na-nowo-ruszyly-prace-przy-budowie-obwodnicy-dabrowy-tarnowskiej/
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Opéznione projekty w czasie trwania obecnej perspektywy finansowej na lata 2014-2020 (w

kwotach netto)

Tarnowskiej w
ciggu drogi
krajowej nr 73

Inwestycja Poczgtkowy Ostateczny Wzrost kosztu Opdznienie

koszt realizacji | catkowity koszt | realizacji terminu
realizacji realizacji

Linia kolejowa nr | 757 min z 1.552 min zk 795 min zt 20 mies.

7: odcinek Deblin (105%)

- Lublin

Linia kolejowa nr | 355 mIn z 543 min zt 187 min zk 22 mies.

E59: odcinek (52,8%)

Leszno - Rawicz

Obwodnica 65 min z 93 min zt 28 min zt 15 mies.

Dgbrowy (44%)

Opéznione projekty GDDKIA konczone na przetomie perspektywy finansowej na lata 2007-
2013 oraz 2014-2020 (w kwotach netto)

Inwestycja Poczgtkowy Ostateczny Wzrost kosztu Opdznienie

koszt realizacji | catkowity koszt | realizacji terminu
realizacji realizacji

A4 Rzeszéw Z.- | 359 min zt 499 min z 140 min z 20 mies.

Rzeszéw C. + (39,1%)

czescé S19

A4 Brzesko - 506 min zt 608 min zt 102 min zt 17 mies.

Wierzchowice (20,1%)

A1 Torun - 1.456 min z 1.735 min z 278 min zt 36 mies.

Strykéw (I - I11) (19,1%)

Obwodnica 103 min zt 119 min zt 16 min z 25 mies.

Szczuczyna (15,5%)
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A4 Krzyz - 1.423 min zt 1.869 min z 446 min zt 24 mies.
Debica (31,3%)

S69 Bielsko 641 min zt 683 min zt 42 min z 33 mies.
Biata - Zywiec (6,6%)

W ramach obecnych planéw inwestycyjnych GDDKIA mozna zidentyfikowaé 12 powaznie
zagrozonych projektéw. Pierwsze z nich zostaly juz rozwigzane, np. zerwano umowy na
budowe odcinkéw autostrady A1 (Rzasawa — Blachownia) oraz trasy S3 (Kazmierzéw — Lubin
Pétnoc) prowadzong przez firme Salini w dniu 29 kwietnia 2019 r. oraz kontrakty z Rubau
Polska na budowe odcinkéw tras S7 (Warszawa Lotnisko — Lesznowola) i Sé61 (Podborze -
Sniadowo) w dniu 16 maja 2019 r. (dzieh wczesniej Rubau Polska odstapit od kontraktu z
GDDKiA).

W warunkach braku waloryzacji wartosci kontraktéw w zwigzku z rosnacymi kosztami ich
realizacji, mozna oczekiwal wystepowania zagrozen w kolejnych projektach. Na potrzeby
niniejszej analizy przyjeto zalozenie, iz takie zagrozenie zaistnialoby dodatkowo w

odniesieniu do 10% pozostalych projektéw w ujeciu wartosciowym.
p proj 1€ Wy

W oparciu o przedstawione powyzej dane i zalozenia mozna szacowa(, ze koszt zerwania
kontraktow przez GDDKIA ksztaltowalby sie na poziomie 4,7 mld zl, uwzgledniajac
dotychczasowy sredni wzrost kosztéw realizacji inwestycji po rozwigzaniu umowy. Nie
mozna jednak wykluczy¢ negatywnego scenariusza, w ktdrym rzeczywisty wzrost kosztow
dokonczenia inwestycji bylby blizszy gornej granicy wahan tego wskaznika. Wowczas koszt

realizacji projektow mogtby przekroczy¢ 10 mld zt.

Bioragc pod uwage natomiast ponad 2-letni przecietny czas opdznienia inwestycji, w
przypadku ktérych doszto do zerwania kontraktu, a takze catosciowa strukture aktualnych
kontraktéw w podziale na zaktadany czas zakonczenia realizacji, warto§¢ umoéw zagrozonych
ich niewykonaniem do konica 2023 r. wynosi ok. 5 mld zt. Oznaczaloby to narazenie na utrate

srodkéw z Funduszu Spéjnosci o wartosci ponad 4,2 mld zt.
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Konsekwencje spoleczne opoéznien w realizacji
inwestycji drogowych i kolejowych

Opdznienia oraz utrudnienia zwigzane z realizacjg kontraktéw infrastrukturalnych nie tylko
wplywajg na wzrost kosztow ponoszonych przez Zamawiajacego, stwarzaja zagrozenie
niewykorzystania catosci sSrodkéw z funduszy europejskich oraz wywotuja niekorzystny efekt

gospodarczy, lecz réwniez majg negatywne oddzialywanie spoteczne.

Napiecia spoteczne zwigzane z sytuacjqg podwykonawcow

W przypadku wystapienia zakldécen w realizacji inwestycji, m.in. z powodu rozwigzania
kontraktu, jedng z najpowazniej poszkodowanych grup sa dotychczasowi podwykonawcy
robot budowlanych. Wéwczas bowiem zobowigzania finansowe wobec tej grupy podmiotéw
przestajg by¢ regulowane, réwniez w odniesieniu do prac, ktére juz zostaly zrealizowane. W
konsekwencji firmy te nie uzyskuja zwrotu kosztéw, ktére dotychczas poniosty oraz bedy
musialy ponosi¢ w dalszym ciggu — przynajmniej po to, by utrzyma¢é zasoby kadrowe i
sprzetowe niezbedne do ponownego podjecia prac po wznowieniu inwestycji. Zaburza to w
bardzo powazny sposéb ich plynnosé finansowa, stwarzajac znaczne ryzyko upadtosci wielu
malych 1 $rednich przedsiebiorstw budowlanych, likwidacji miejsc pracy oraz powstania
zaleglosci w wyplacie wynagrodzenia pracownikom. Takie zdarzenia majg réwniez wplyw na
funkcjonowanie catego rynku — utrata plynnosci finansowej przez podwykonawce stwarza
problem dla ich kontrahentéw, od ktérych nabywajg towary, materialy lub ustugi,
przyczyniajac sie do nasilenia wystepowania bardzo szkodliwego zjawiska zatoréw

platniczych.

Nawet w przypadku uruchomienia mechanizméw bezposrednich ptatnosci dokonywanych
przez inwestora na rzecz podwykonawcow, dotychczasowa praktyka pokazuje, ze ten proces
nie przebiega réwnie szybko, jak w przypadku regulowania zobowigzan finansowych wobec

podwykonawcow na standardowych zasadach przez generalnego wykonawece.

Doswiadczenia zalamania w branzy budowlanej w latach 2011-2013 pokazuja, ze napiecia
spoteczne powodowane przez opdznienia platnosci na rzecz podwykonawcow przybierajg

powazng skale. Rowniez w przypadku inwestycji realizowanych w ramach obecnej
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perspektywy finansowej UE mozna zaobserwowa¢ konsekwencje tego zjawiska. Jednym z
przyktadéw jest zablokowanie w ramach protestu toréw Centralnej Magistrali Kolejowej na
odcinku Pruszkéw-Grodzisk Mazowiecki przez ok. 100 podwykonawcéw, w zwiazku z
wstrzymaniem prac, jak réwniez platnosci za wykonane juz prace przy modernizacji linii

kolejowych Deblin-Lublin oraz Poznan-Leszno.

Przyklady:

e 15 marca 2019 r. — blokada drogi krajowej nr 1>

e 6 grudnia 2018 r. — blokada Centralnej Magistrali Kolejowej?
e 18 pazdziernika 2018 r. — blokada drogi krajowej nr 174

e 22 stycznia 2014 r. — blokada drogi krajowej nr 4°

e 13 grudnia 2013 r. — protest w Warszawie®

e 18 czerwca 2012 r. — protest w Gdansku’

e 6 czerwca 2012 r. — blokada drogi krajowej nr 4®

Wplyw na bezpieczenstwo

Klasa drég, po ktérych poruszajg sie pojazdy, ma wplyw na ryzyko wystepowania wypadkéw.
Drogi szybkiego ruchu nie tylko skracaja czas podrézy i poprawiaja dostepnos¢ transportows,
kraju, lecz réwniez — dzieki konstrukeji zapewniajacej brak kolizyjnosci miedzy torami jazdy
o réznych kierunkach ruchu oraz przejsciami dla pieszych — majg znaczacy wplyw na
bezpieczenstwo ruchu drogowego. Swiadczyé o tym moze m.in. fakt, iz w 2018 r. na drogach

ekspresowych doszlo do 407 wypadkéw, podczas gdy na drogach krajowych z wylaczeniem

*http://czestochowa.wyborcza.pl/czestochowa/7,84749,24564451,autostrada-a1-podwykonawcy-zapowiadaja-
kolejne-protesty-na.html
3https://www.money.pl/gospodarka/wiadomosci/artykul/protest-podwykonawcow-astaldi-
centralna,101,0,2423397.html
*http://www.tokfm.pl/Tokfm/7,130517,24058161,najpierw-glodowka-teraz-blokada-drogi-podwykonawcy-
astaldi.html

S https://rzeszow.onet.pl/lancut-protest-podwykonawcow-autostrady/1cp8v
¢http://telewizjarepublika.pl/zaplaccie-za-budowe-a1-protest-przedsiebiorcow-budowlanych-pod-
sejmem,2025.html

7 https://trojmiasto.onet.pl/protest-podwykonawcow-hydrobudowy-w-gdansku/6tnod

8 https://krakow.onet.pl/protest-podwykonawcow-a4-na-dk-4/x5qev
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tras o ruchu ekspresowym wydarzylo sie 7195 wypadkow®. Wskaznik liczby wypadkow w
przeliczeniu na 1000 km wynosi zatem 194 w odniesieniu do drég ekspresowych oraz 416 w

przypadku drég krajowych.

Powyzsze dane nie obrazujg jednak w pelni réznicy w poziomie bezpieczenstwa ruchu na
drogach réznej klasy. Nie uwzgledniajg one bowiem réznicy nate¢zenia ruchu na réznych
rodzajach drég. Jak wynika z najnowszego Generalnego Pomiaru Ruchu przeprowadzonego
przez GDDKiA w 2015 r., §rednioroczne natezenie ruchu w ciggu doby na drodze
miedzynarodowej (kategorii E) przekraczato 20 tys. pojazdéw, podczas gdy srednia wazona
analogicznego wskaznika natezenia ruchu na drogach krajowych GP (gtéwnych ruchu
przyspieszonego) oraz G (gldwnych) wynosita niecale 8,6 tys. pojazdéw™. Korygujac o
natezenie ruchu, prawdopodobienistwo uczestnictwa w wypadku drogowym przez pojazd

poruszajacy sie na drodze ekspresowej jest 5-krotnie wyzsze niz w przypadku drég krajowych.

Oznacza to, ze zakladajac wystapienie opdznien w odniesieniu do obecnie powaznie
zagrozonych kontraktéw oraz 10% kolejnych kontraktéw, a takze przecietny okres opdznienia
wynoszacy 26 miesiecy, mozna szacowal, ze przewleklos¢ inwestycji drogowych
przyczyniltaby sie do wystapienia o ok. 200 wypadkéw na drogach wiecej niz w przypadku,
gdyby budowane trasy powstaly zgodnie z planem. W wypadkach tych zgineloby ok. 30 0séb,
a rannych zostaloby ok. 250 0s6b, powodujac niewymierne straty zwigzane z utratg zycia i
zdrowia ludzkiego, a takze wymierne straty ekonomiczne, ktére mozna szacowal na

poziomie ok. 60 mln zl (zniszczenia materialne, utracona przyszta produktywnos¢).

Wplyw na sSrodowisko

Opdznienia w realizacji inwestycji przyczyniajg sie do wystepowania korkéw oraz zatordéw
drogowych. W przypadku wstrzymania prac drogowych w toku sytuacja niejednokrotnie jest
bardziej niekorzystna niz przed rozpocz¢ciem inwestycji z uwagi na koniecznos¢ wylgczenia
z ruchu niektérych odcinkéw lub ograniczenia ich przepustowosci. Plynno$é ruchu

drogowego ma natomiast istotny wplyw na poziom emisji szkodliwych substancji. Np. 75%

> Wypadki drogowe w 2018 roku, Komenda Gtéwna PO|IC]I Biuro Ruchu Drogowego, Warszawa 2019.
"© Synteza wynikow GPR 2015 na zamiejskiej sieci drog krajowych, Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad,
Warszawa 2016.
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emisji czasteczek stalych przez pojazdy jest generowane w wyniku hamowania poprzez

Scieranie i zuzycie elementéw ukladu hamulcowego oraz opon™.

Jazda, w czasie ktérej czesto dochodzi do zatrzymywania pojazdu, a nastepnie pdzniejszego
czestego przyspieszana, wplywa ponadto na istotny wzrost zuzycia paliwa, co ma
bezposrednie przelozenie na emisje spalin. Wyniki badan naukowych wskazujg na to, ze ruch
drogowy w warunkach wystepowania zatoréw powoduje wzrost zuzycia paliwa nawet o 80%

w stosunku do normalnych warunkéw jazdy*>.

Biorac pod uwage, ze przywotane badanie dotyczy rowniez utrudnien w ruchu na obszarach
zurbanizowanych, na potrzeby dokonywanych szacunkéw zalozono dwukrotnie nizszy
wzrost zuzycia paliwa, tj. 0 40%. Ponadto uwzgledniono wiek pojazdéw poruszajacych sie po
polskich drogach. Z dostepnych danych wynika, ze sredni wiek samochodéw osobowych w
Polsce, wynosi 13,5 lat, a 44% z nich stanowig pojazdy co najmniej 15-letnie®. Jako $redni
poziom emisji CO, z auta osobowego przyjeto 161,3 g/km*, 180 g/km w przypadku lekkich
pojazdéw dostawczych oraz 900 g/km w odniesieniu do samochodéw ciezarowych z
przyczepami®. Strukture ruchu w podziale na typy aut uwzgledniono w oparciu o wyniki

Generalnego Pomiaru Ruchu 2015 przeprowadzonego przez GDDKIA.

Zakladajac wystgpienie opdznien w realizacji inwestycji w przypadku wszystkich obecnie
powaznie zagrozonych odcinkéw oraz pozostalych 10% projektéw, srednio o 26 miesiecy,
utrudnienia w realizacji inwestycji przyczynilyby sie do wyemitowania dodatkowych ponad

510 tys. ton dwutlenku wegla do atmosfery.

" Speed, emissions & health, Transport for London, 2018.

2 Treiber M., Kesting A., Thiemann C. How much does traffic congestion increase fuel consumption and emissions? Applying a
fuel consumption model to the NGSIM trajectory data, 87th Annual Meeting of the Transportation Research Board,
Washington, DC. 2008.

¥ Raport MotoData, 2018.

" Monitoring CO, emissions from passenger cars and vans in 2016, European Environment Agency, 2017.

' Too big to ignore—truck CO2z emissions in 2030, Transport & Enviroment, 2015.



Utrudnienia dla uzytkownikéw drog

Wydluzenie czasu trwania podrézy

Jak wskazano w poprzedniej czesci niniejszej analizy, utrudnienia zwigzane z opdznieniem
realizacji inwestycji infrastrukturalnych powodujg wydluzenie czasu podrézy tymi drogami
nie tylko w stosunku do stanu docelowego, lecz réwniez w poréwnaniu z czasem podrdzy
przed rozpoczeciem inwestycji. Przyjeto, ze Srednia docelowa predkosé¢ pojazdéw, jaka
zostanie osiggnieta po realizacji inwestycji wyniesie 105 km/h, za§ w okresie realizacji
inwestycji jest ona o 40% nizsza, tj. wynosi 63 km/h. Liczbe pojazdow przejezdzajacych trasa,

wedlug typu, oszacowano natomiast w oparciu o Generalny Pomiar Ruchu 2015 GDDKIA.

Zakladajac, ze opdznienia wynoszace $rednio 26 miesiecy bedg dotyczy¢ wszystkich obecnie
powaznie zagrozonych budowanych odcinkéw oraz 10% pozostalych projektéow, mozna
oczekiwad, ze taczny dodatkowy czas spedzony w podrdzy z powodu opdznienia inwestycji
wyniesie facznie 28,3 mln godzin, z czego 20,3 mln godzin przez pojazdy osobowe oraz 8 mln

godzin przez samochody dostawcze i ciezarowe réznego typu.

Oszacowana w uproszczeniu strata ekonomiczna spowodowana tymi opdZnieniami, w
oparciu o prognozowang warto$¢ PKB w przeliczeniu na przepracowang godzine w 2020 r. na
podstawie danych Komisji Europejskiej (baza AMECO) oraz prognoz Ministerstwa Finanséw,

wynosi tacznie 2,1 mld zt.

Zamykanie tras dla ruchu

Opdznienia w realizacji inwestycji powodujace zagrozenie utraty dofinansowania z funduszy
europejskich powodujg koniecznos¢ podjecia prac w przyspieszonym tempie. W przypadku
projektéw zwigzanych z modernizacja linii kolejowych jedng z mozliwosci przyspieszenia
prac jest catkowite zamkniecie odcinkéw toréw dla ruchu pasazerskiego lub pasazerskiego i
towarowego. Przyktadem takiej sytuacji byto zamkniecie w latach 2014-2015 linii kolejowej nr
6 na odcinku Tluszcz-Sadowne Wegrowskie — pomimo, iz pierwotna umowa przewidywata
utrzymanie mozliwosci kursowania pociaggéw po jednym torze przez caly okres prowadzenia
prac. Takie rozwigzanie zostalo jednak zastosowane ze wzgledu na powstale opdznienia oraz
presje czasu zwigzang z potrzebg zabezpieczenia finansowania z UE. Dzieki zamknieciu tego
odcinka, mozliwe bylo przyspieszenie zakonczenia pozostalych prac o 10 miesiecy w celu

nadrobienia wczesniejszych opdznien. W konsekwencji jednak zostaly zawieszone polgczenia

20



kolejowe na jednej z najwazniejszych tras w kraju, taczacej Warszawe z Bialymstokiem, a

takze element miedzynarodowej trasy E75 Rail Baltica.

Negatywnym skutkiem opdzZnien w realizacji inwestycji wymuszajacych wprowadzanie
planéw naprawczych jest tymczasowe ograniczenie dostepnosci transportowej polskich
miast w wiekszym stopniu, niz jest to niezbedne, dodatkowe utrudnienia dla podréznych, a
takze przecigzenie pozostatej infrastruktury (np. generowanie dodatkowego ruchu kotowego

na drogach w zwigzku z zamknieciem linii kolejowych).
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Wplyw upadiosci w branzy budowlanej na polskg
gospodarke

Sektor budowlany stanowi istotng galaz polskiej gospodarki. W latach 2007-2017 odpowiadat
on za od 8,9% do 10,9% produkcji globalnej oraz od 7% do 8,7% tworzonej wartosci dodanej,
zatrudniajac lgcznie 1,3 mln osdéb. Stopien, w jakim pogorszenie sytuacji w sektorze
budowlanym wplywa na calg gospodarke, dobrze obrazuje przyktad z lat 2011-2014, kiedy ze
wzgledu na spietrzenie popytu wywolane przez kumulacje zaméwien ze strony sektora
publicznego, gwaltowne wahania cen i kosztéw realizowanych prac oraz nieefektywne
mechanizmy waloryzacyjne, wystapila fala bankructw w tej branzy. W ciagu 4 lat liczba
Srednich i duzych firm budowlanych (zatrudniajgcych co najmniej 50 0sdb) zmniejszyta sie o

21%, a w okresie od 2010 do 2017 r. spadek ten wynidst az 33%.

Liczba upadtosci firm budowlanych (suma z12 miesiecy)
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Zrédto: dane z Monitoréw Sadowych i Gospodarczych

Zakladajac, ze zwiekszenie natezenia upadlosci spowodowane przez problemy branzy
zwigzane z dynamicznym wzrostem kosztéw realizacji projektéw infrastrukturalnych oraz

nieadekwatnymi mechanizmami waloryzacji przybraloby dwukrotnie mniejszg skale niz fala
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upadtosci w latach 2011-2014, szacunkowy spadek zatrudnienia w sektorze wynidstby 8s tys.
osob, a spadek generowanej wartosci dodanej uksztaltowalby sie na poziomie 9 mld zt, w

wartoSciach dla roku bazowego 2017.

W konsekwencji powstate w z tego powodu zalamanie w branzy budowlanej przyczynitoby sie
do obnizenia poziomu PKB o 0,4% oraz zmniejszenia wplywéw do sektora finansow

publicznych o ponad 3,6 mld z1.
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Przeptyw srodkow na inwestycje budowlane

Stosunkowo czesto spotykany jest poglad, ze Polska gospodarka nie jest w znacznej mierze
finalnym beneficjentem $rodkéw przeznaczanych na inwestycje infrastrukturalne
wspolfinansowane ze srodkéw europejskich, gdyz znaczna czes¢ pieniedzy wydatkowanych
na ich realizacje przeplywa z powrotem zagranice — m.in. dlatego, ze istotng czes¢
wykonawcow tych inwestycji stanowig spétki zagraniczne lub z kapitalem zagranicznym.
Jednak nawet w przypadku, gdy inwestycja jest realizowana przez podmiot zagraniczny,
wyplacajacy catosé zysku do kraju macierzystego, naktady ponoszone w toku realizacji prac w

zdecydowanej wiekszosci trafiajg do krajowych podmiotéw.

Uwzgledniajac dostepne dane dotyczace przeplywoéw miedzygaleziowych w polskiej
gospodarce, mozna stwierdzi¢, ze ok. 64% wartosci robot budowlanych stanowi zuzycie
posrednie w postaci towardéw, materiatéw, surowcéw i ustug obcych dostarczanych lub
$wiadczonych przez inne podmioty gospodarcze. Wskaznik importochtonnosci branzy
budowlanej ksztaltuje sie natomiast na poziomie 8,6%, podczas gdy Srednia dla wszystkich
sektorow polskiej gospodarki wynosi 13,1%. Oznacza to, ze zdecydowana wiekszo$¢ popytu na
towary, materialy, surowce i ustugi obce, generowanego przez sektor budowlany w toku
realizacji inwestycji, dotyczy krajowych dostawcow. Popyt ten odpowiada ponad 58% wartosci

prac budowlanych.

Realizacja prac budowlanych wigze sie réwniez z generowaniem wplywéw do sektora
finanséw publicznych — w postaci podatkéw posrednich uwzglednionych w wartosci ustug,
podatkéw bezposrednich ptaconych od dochodu uzyskiwanego przez wykonawcoéw
inwestycji, a takze podatkéw 1 skltadek na ubezpieczenia spoleczne potracanych od
wynagrodzen zatrudnionych pracownikéw. Posredni wplyw na dochody budzetu panstwa
jest jeszcze wiekszy, gdyz na analogicznej zasadzie generowane w dalszej kolejnosci sg
wplywy w sektorach gospodarki, do ktérych przepltywajg srodki wydatkowane przez sektor

budowlany na towary, materialy i ustugi obce.

Wypracowana warto$¢ dodana, stanowigca rdéznice miedzy catkowita wartoScig prac
budowlanych (produkcjg globalng) a zuzyciem posrednim, podlega podzialowi na dwie
glowne kategorie: wynagrodzenie czynnika pracy (wynagrodzenia zatrudnionych oséb) oraz
wynagrodzenie czynnika kapitatu — a takze kilka mniejszych kategorii, takich jak np. podatki.
Wyptacane wynagrodzenia nalezy uznaé za kolejne Zrédlo doptywu srodkéow na krajowy

rynek, za sprawg zwiekszenia dyspozycyjnego dochodu, a w konsekwencji réwniez poziomu
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mozliwej konsumpcji gospodarstw domowych. Wynagrodzenie czynnika kapitalu nie
przybiera natomiast jednolitej formy — obejmuje ono nie tylko bezposrednie wyptaty z zysku
w formie dywidend, lecz réwniez koszt kapitaléw obcych np. z wyemitowanych obligacji lub
kredytéw bankowych. Cze$¢ nadwyzki operacyjnej stanowi réwniez dochdd oséb
prowadzacych indywidualng dziatalno$¢ gospodarcza, ktérych dodatni wynik finansowy
trudno precyzyjnie podzieli¢ na cze$¢ pochodzacg z wykonywanej pracy oraz cze$¢ wynikajaca

z zaangazowanego kapitatu.

Nadwyzki operacyjnej nie mozna zatem jednoznacznie interpretowac jako zrédla wyptywu
srodkéw z kraju. Jej czesé stanowi wynagrodzenie krajowego kapitatu lub stanowi realizacje
zobowigzan wobec polskiego sektora finansowego. Podmioty zagraniczne réwniez nie w
kazdym przypadku wyplacajg czes¢ lub catos¢ wypracowanego zysku — zamiast tego
niejednokrotnie zwiekszane s3 kapitaly i1 rezerwy, ktére pdzZniej mogy postuzy¢

reinwestycjom na terenie Polski.
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Przeptyw srodkéw na przyktadzie 1 zt wydanego na inwestycje realizowane przez sektor
budowlany

wydatki na inwestycje
budowlane

Podatkii Wynagrodzenia Zakup towaréw i Zakup towaréw i ustug Nadwyzka
sktadki pracownikéw ustug krajowych importowanych operacyjna

\ I\ J
| |

73 gr 27 gr

pieniagdze pozostajace w pieniadze potencjalnie
Polsce przeptywajace zagranice

Zrédto: szacunki na podstawie tablicy przeptywéw miedzygateziowych GUS
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Struktura popytu generowanego przez branze budowlana u dostawcow i podwykonawcéow

wedtug grup produktow
Grupa produktéw Udziat
obiekty budowlane i roboty budowlane (podwykonawcy) 32,58%
wyroby z pozost. surowcéw niemetalicznych 9,86%
wyroby z gumy i fworzyw sztucznych 8,94%
handel hurtowy 7,16%
wyroby metalowe gotowe 6,36%
koks, produkty rafinacji ropy naftowej 3,94%
transport lgdowy i rurociggowy 3,14%
drewno i wyroby z drewna 2,54%
urzgdzenia elektr. i nieelekir., sprz. gosp. dom. 2,47%
handel detaliczny 2,38%
ropa naftowa i gaz ziemny, rudy metali, produkty gérnictwa pozostate 2,00%
chemikalia, wyroby chemiczne 1,77%
ust. architekt. i inzyn.; ust. badan i analiz techn. 1,60%
metale 1,59%
ust. naprawy, konserw. i instal. maszyn i urz. 1,20%
ustugi finansowe 1,05%
wynajem i dzierzawa 1,04%
maszyny i urzgdzenia gdzie indziej niesklas. 0,97%
energia elektrycz., gaz, para wodna i gorgca woda 0,90%
ustugi zw. z obstugq rynku nieruchomosci 0,79%
ustugi prawne i rachunkowo-ksiegowe 0,76%
komputery, wyroby elektroniczne i optyczne 0,55%
ustugi telekomunikacyjne 0,54%
ustugi doradztwa w zarzqdzaniu 0,51%
ust. reklamowe; ust. badania rynku i opinii publ. 0,41%
magazynowanie; ustugi pocztowe i kurierskie 0,39%
sprzedaz pojazdéw samochod.; napr. pojazdéw 0,36%
ust. zwigz. z odpadami; odzysk surowcéw 0,32%
ustugi zwigzane z wyzywieniem 0,27%
ustugi detektywistyczne i ochroniarskie 0,26%
papier i wyroby z papieru 0,24%
ust. zw. z oprogr. i doradztwem w zakr. informatyki 0,23%
ustugi zwigzane z zatrudnieniem 0,23%
pojazdy samochodowe, przyczepy i naczepy 0,23%
ustugi zwigzane z zakwaterowaniem 0,22%
meble 0,21%
ustugi ubezpieczeniowe 0,18%
ustugi zwigzane ze Sciekami; osady; ustugi zwigzane z rekultywacjg 0,16%
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ust. zw. z administracyjng obstugqg biura

0,13%

ustugi zw. z utrzymaniem porzqdku w obiektach 0,12%
transport wodny i lotniczy 0,09%
produkty gospodarki lesnej 0,09%
pozostate ust. profesjon., naukowe i techniczne 0,09%
ustugi zwigzane z dziatalnoscig wydawniczg 0,08%
woda; ust. zw. z uzdatn. i dostarczaniem wody 0,08%
ustugi administracji publicznej 0,08%
pozostate ustugi indywidualne 0,07%
pozostate wyroby 0,07%
ustugi w zakresie edukacji 0,07%
ustugi poligraficzne i reprodukcyjne 0,07%
odziez 0,06%
ust. napraw i konserw. komp. i art. uzytku dom. 0,06%
ustugi w zakresie informacji 0,06%
ustugi w zakresie badan nauk. i prac rozwojow. 0,06%
ustugi wspomagajgce ust. finansowe i ubezp. 0,06%
napoje 0,05%
ustugi w zakresie opieki zdrowotnej 0,05%
artykuly spozywcze 0,05%
wyroby tekstylne 0,04%
produkty rolnictwa i fowiectwa 0,02%
ustugi zw. z nadawaniem programéw 0,02%
wegiel kamienny i brunatny 0,01%
skory i wyroby ze skér wyprawionych 0,01%
ustugi zwigzane ze sportem, rozryw. i rekr. 0,01%
pozostaly sprzet transportowy 0,01%
ustugi organizacji cztonkow-skich 0,01%
ustugi kulturalne i rozrywkowe 0,01%
ustugi organizatoréw furystyki 0,00%
ustugi weterynaryjne 0,00%
ustugi bibliotek, archiwéw i muzedéw 0,00%
leki i wyroby farmaceut. 0,00%
ryby i pozostate produkty rybactwa 0,00%
wyroby tytoniowe 0,00%

Zrédto: obliczenia na podstawie tablicy przeptywéw miedzygateziowych GUS
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Metoda okreslania poziomu waloryzacji kontraktéow
zawartych przez GDDKIiA oraz PKP PLK stosowana od
2019 r.

Na poczatku 2019 r., w odpowiedzi na naplywajace ze strony uczestnikéw rynku sygnaly
dotyczace nieadekwatnosci dotychczasowych zasad dostosowania wysokosci wynagrodzenia
wykonawcow, uzgodniono zmiany w formule waloryzacji kontraktéw drogowych oraz

kolejowych.

W odniesieniu do kontraktéw zawieranych z GDDKIiA, przyjeto zalozenie, iz koszyk
waloryzacyjny powinien sktada¢ sie z gléownych elementéw cenotwérczych wplywajacych na
finalny bilans kosztowy kontaktu, ktére cechujg sie relatywnie wysokgq zmiennosciag w
zwigzku z panujaca na rynku koniunkturg. Ustalono, ze w sklad koszyka waloryzacyjnego
wchodza: paliwo, robocizna, cement, asfalt, stal i kruszywo — wagi poszczegdlnych jego
elementow zostaly okreslone w oparciu o katalogi naktadéw rzeczowych dla gtéwnych robédt
objetych kontraktem, a takze wyliczenia dokonane na podstawie 22 referencyjnych inwestycji.
Suma wag wynosi 50%. Przyjete wartosci poszczegélnych skltadowych koszyka
waloryzacyjnego s3 oparte na wskaznikach cen publikowanych przez Glowny Urzad
Statystyczny. W odniesieniu do pozostalego zakresu robdét zastosowanie ma natomiast
zbiorczy wskaznik cen towaréw 1 ustug konsumpcyjnych (CPI). Odrebne koszyki
waloryzacyjne obowigzuja w odniesieniu do kontraktéw na budowe drég o nawierzchni trasy

gléwnej w konstrukeji bitumicznej (asfaltowej) oraz betonowe;j.

Poziom waloryzacji kontraktu drogowego zawartego z GDDKIA jest ustalany wedlug

nastepujacego wzoru:

CPI, C,

=05+b PP S S S SRS
Tn =05+ bop tep tdp tep +f t9g thy

gdzie ,, to mnoznik korygujacy, pozwalajacy na okreslenie wartosci kontraktu po waloryzacji
w biezacym okresie n. Zmienne b,c,d,e, f,g,h s3 natomiast wagami poszczegdlnych
sktadnikow koszyka waloryzacyjnego, zas wartosci takie jak CPI,/CPIl, wyznaczaja
dotychczasowa zmiane wartosci sktadnika koszyka od momentu wyznaczajgcego poczatek

okresu objetego waloryzacja.
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Waloryzacja rozpoczyna sie wraz z pierwszg fakturg, zas datg odniesienia jest termin
przypadajacy na 14 dni przed zlozeniem ofert przez wykonawce. Trwa ona natomiast do 30
dni przed uplywem czasu na ukoniczenie prac. Wprowadzono ponadto obustronne
ograniczenie waloryzacji (dotyczace zaré6wno dodatnich, jak i ujemnych korekt wartosci

kontraktu) do poziomu 5%.

W przypadku inwestycji kolejowych realizowanych na podstawie kontraktéw zawieranych
przez spotke PKP PLK waloryzacja odbywa sie na zasadach zblizonych do tych, jakie znajdujg
zastosowanie w odniesieniu do kontraktéw GDDKIA. Jest ona dokonywana réwniez w oparciu
o koszyk waloryzacyjny, ktorego sklad zostal okreslony na podstawie analizy zakreséw
rzeczowych projektow, ktore postuzyly do sformulowania zalozen dotyczacych tzw.
modelowej inwestycji kolejowej. Wartosci sktadnikéw cenotworczych uwzglednionych w
koszyku bazujg na wskaznikach publikowanych przez GUS. W sklad kolejowego koszyka
waloryzacyjnego wchodzg: robocizna, paliwo, cement, stal i kruszywo. Pozostala czesé
kosztow jest waloryzowana w oparciu o CPI. Analogicznie wzgledem kontraktéw drogowych,

waloryzacja jest limitowana kwotg odpowiadajacg 5% wartosci robdt netto.

Poziom waloryzacji kontraktu zawartego z PKP PLK jest ustalany wedlug nastepujgcego
wzoru:
Cn

Y S S S S
Tn =05+ bop tep +tdp ter +f5 +4g

K

Ko

Podkreslenia wymaga, iz wykonawcy sa zobowigzani do uwzglednienia klauzul
waloryzacyjnych w umowach zawieranych z podwykonawcami, w przypadku, gdy okres
umowy lub wspdtpracy przekracza 6 miesiecy. Waloryzacja ta musi uwzglednia¢ wskaznik
CPI oraz co najmniej dwa inne wskaZzniki wchodzace w sktad ogdlnego koszyka

waloryzacyjnego.
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Drogowy koszyk waloryzacyjny

Skiadnik koszyka Symbol ch.c - kosz.yk dla . ch.c - kosz.yk dla .
nawierzchni asfaltowej | nawierzchni betonowej

CPI (b) CPI 20% 23%
Paliwo (c) P 6% 7%
Robocizna (d) R 5% 4%
Cement (e) C 1% 7%
Asfalt (f) A 8% 2%
Stal g) S 3% 3%
Kruszywo (h) K 1% 4%

Zré6dto: GDDKIA

Kolejowy koszyk waloryzacyjny

Skiadnik koszyka Symbol Waga

CPI (b) CPI 17%
Robocizna (c) R 6%
Paliwo (d) P 4%
Cement (e) C 1%
Stal (f) S 9%
Kruszywo (g) K 13%

Zr6dfo: PKP PLK



Szacunek rzeczywistego kosztu waloryzacji kontraktow
infrastrukturalnych dla sektora finanséw publicznych

Szacunkowa faczna wartos$¢ brutto potencjalnej waloryzacji kontraktéw na budowe drég i linii
kolejowych podpisanych od 1 stycznia 2015 r., w oparciu o przyjete przez GDDKIA oraz PLK
wskazniki waloryzacyjne oraz uwzgledniajac dotychczasowe wzrosty cen, ksztaltuje sie na
poziomie 2,3 mld zt. Kwota ostatecznie obcigzajgca wynik netto sektora finanséw publicznych

jest jednak wyraznie mniejsza.

Konieczne jest przede wszystkim uwzglednienie kwoty VAT bezposrednio wracajacej do
budzetu panstwa, wynoszacej w tym przypadku ponad 430 mln zi. Waloryzacja miataby
ponadto wpltyw na wynik finansowy wykonawcéw — poprzez zmniejszenie ponoszonych przez
nich strat zwigzanych z realizacjg kontraktéow. W zwiazku z tym podmioty te, na skutek
rozszerzenia zakresu waloryzacji, wykazywalyby nizsze kwoty straty podatkowej, ktorg
moglyby rozliczy¢ w przyszlych okresach, co pozwala oczekiwaé zwiekszenia przyszlych

wplywow z tytutu CIT o ponad 350 mln zt.

W zwigzku z powyzszym, w sumie z 2,3 mld zt wydanych z tytulu waloryzacji kontraktéw
budowlanych, ponad 780 mln zt wrdcitoby z powrotem do sektora finanséw publicznych.
Pozytywne efekty posrednie, uwzgledniajgce skutki ekonomiczne terminowej i niezaklécone;j

realizacji przedsiewzie¢ inwestycyjnych, bylyby natomiast jeszcze wieksze.

Wyniki przedstawionych powyzej szacunkéw odnosza si¢ do skutkéw waloryzacji
obejmujacej dotychczasowy wzrost cen. Ostateczny koszt waloryzacji wedlug stanu
obowigzujacego w momencie zakonczenia realizacji inwestycji moze uksztaltowac sie innym
poziomie. Przedstawione w ponizszej tabeli wartosci przedstawiaja potencjalny ostateczny
koszt waloryzacji, w zaleznosci od przecietnej rocznej dynamiki wskaznikéw waloryzacyjnych

w przysztych okresach.
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Catkowity koszt waloryzacji kontraktow z GDDKIiA i PKP PLK zawartych od
1 stycznia 2015 r., w zaleznosci od przysztej dynamiki cen koszyka waloryzacyjnego (kwoty w

minzl)
Roczna dynamika cen w kolejnych okresach
o -
12% 0% 2,4%, 2limitem 5% | >4% ez limitu
5%

koszt waloryzacji brutto 1400 2300 3000 4100
VAT 262 430 561 767
CIT 216 355 463 633
dcnl‘ny publlcznoprown‘e 478 785 1024 1400
powiqzane z waloryzacjq

rzeczywisty I'(oszr vi/oloryzo‘ql netto 922 1515 1976 2700
dla sektora finanséw publicznych

Zrodto: obliczenia wtasne



