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Najwiekszym rynkiem infrastruktury transportowej bezspornie
pozostaje region Azji i Pacyfiku, na ktérym inwestycje bedq rosnq¢
2557 mld USD do prawie 900 mld USD rocznie w 2025 r.
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Przewiduje sie, ze inwestycje

w infrastrukture transportowg na catym
$wiecie w okresie od 2014 r. do 2025 .
beda rosty srednio o ok. 5% rocznie.

Liderem pod tym wzgledem jest Afryka
Subsaharyjska, gdzie srednioroczna stopa
wzrostu wynosi ponad 11%. Jednoczesnie
region Azji i Pacyfiku pozostaje bezspornie
najwiekszym rynkiem infrastruktury

- transportowej, na ktérym inwestycje

beda rosna¢ z 557 mld USD do prawie
900 mld USD rocznie w 2025 1.
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5 /0 Z drugiej strony, w Europie Zachodniej
Inwestycje w infrastrukture transportowa prgew1du-|e s, Ze pOWTOt Inwestycji
na catym $wiecie w okresie 2014-2025 w infrastrukture do poziomu sprzed

beda rosty $rednio o ok. 5% rocznie kryzysu finansowego w 2008 r., potrwa
co najmniej do 2022 1.

Inwestycje w infrastrukture transportowg narastajgco do 2025 r.

Afryka

Bliski Wschod

Kraje Europy Srodkowo
-Wschodniej i Rosja
Ameryka tacinska
Europa Zachodnia

USA i Kanada

Azja i Pacyfik

Skumulowane inwestycje w infrastrukture transportowg (bln USD)

Il Drogi B Kolgj Il Porty Il Lotniska

Zrédio: Oxford Economics
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Wzrost w poszczegolnych
segmentach

Biorgc pod uwage poszczegdlne segmenty,
przewiduje sie, ze najszybszy wzrost

w wysokosci srednio 5,8% rocznie

w okresie objetym prognoza bedzie dotyczy¢
portéw (m.in. dzieki duzym inwestycjom
w Indonezji), podczas gdy roczne tempo
inwestycji w lotniska prawdopodobnie
spadnie do poziomu 2,6%.

Segmentem o najwyzszych wydatkach
inwestycyjnych pozostaja drogi,
szczegolnie na rynkach wzrostowych.
Czesciowo wynika to z lepszej koniunktury,
a tym samym wiekszej liczby samochodéw
kupowanych przez mieszkancéw krajow
rozwijajacych sie.

Z drugiej strony prognozowany jest

dos¢ wysoki wzrost inwestycji w koleje

w gospodarkach o wysoko rozwinietej
infrastrukturze transportowej, takich jak
Europa Zachodnia, gdzie coraz bardziej
powszechna jest opinia, iz nalezy rozwijac
transport publiczny — w szczegdlnosci

w Wielkiej Brytanii i Hiszpanii, gdzie
oczekuje sie dalszego rozwoju sieci kolei
wysokich predkosci.



Wzrost w poszczegolnych
regionach

Polska

Lokalizacja Polski ma duze znaczenie

dla tranzytu pomiedzy Europa Zachodnig
a Wschodnia. Niski koszt pracy oraz
poprawiajaca sie infrastruktura spowoduje
przesuniecie centrum logistycznego
Europy z Niemiec do Polski. Transport
drogowy pozostaje dominujacym srodkiem
transportu w kraju. W 2014 roku okoto
80% wolumenu tonokilometrowego

bylo tranportowane drogowo a w 2020
udzial ten wzrosnie do 82%. Kluczowym
wyzwaniem pozostaje wiec dalsze
powiekszanie przepustowosci drég.

Unia Europejska stanowi kluczowa

site napedowa poprawy infrastruktury
poprzez inwestycje pieniezne w projekty
umozliwiajace rozwdj lokalnego transportu
oraz tworzace efekt synergii pomiedzy
granicami. Zgodnie z niedawno
uchwalonym Wieloletnim programem
inwestycji kolejowych 2023 o tacznym
budzecie 284 miliardéw zlotych, w samym
2015 planowanych jest ok 9 miliardéw
zlotych dotacji rzadowych. Inwestycje
unijne w latach 2014-2020 z kolei

w transport morski siegaja 6,5 miliarda
zlotych, co stanowi ponad 2,5-krotny
wzrost w poréwnaniu z perspektywa
2007-2013. Nasze prognozy przedstawiaja
pozytywny obraz rozwijajacego sie rynku
infrastruktury transportowej, ale nalezy
upewnic sie, ze $rodki te sa inwestowane
starannie i madrze, dostarczajac coraz
wieksza wartosc¢ dla inicjatoréw projektdw,
w tym dla kazdego z nas, jako uzytkownika,
podatnika i inwestora.

Niskie koszty pracy i poprawiajqca sie infrastruktura powoduje
przesuwanie sie centrum logistycznego Europy z Niemiec do Polski.

Europa Srodkowo-Wschodnia

Kraje Europy Srodkowo-Wschodniej
przeznaczaja obecnie mniejszy

procent inwestycji infrastrukturalnych
na transport niz §rednia swiatowa,
natomiast ma sie to zmieni¢ w okresie
objetym prognoza. Dla wiekszosci krajéw
bylego Zwiazku Radzieckiego inwestycje
w sprawne sieci transportowe sg nadal
stosunkowo wazne ze wzgledu

na konieczno$¢ transportu produktéw
przemystu wydobywczego na inne rynki.
W szczegdlnosci prognozuje sie wzrost
wydatkow na cele zwiazane z portami
na poziomie wynoszacym $rednio 10%
rocznie w okresie od 2014 r. do 2025 1.

Europa Zachodnia

Inwestycje w infrastrukture transportowa
w Europie Zachodniej w najblizszej
przysztosci beda raczej skromne,

z uwagi na dobrze juz rozwiniete sieci
transportowe w wielu krajach rozwinie-
tych oraz dalsze ograniczenia fiskalne

i wysoki popyt na wieksze inwestycje

w infrastrukture spoteczna, w szczegélnosci
w stuzbie zdrowia. Wydatki

na infrastrukture beda prawdopodobnie
ograniczone do celowych programéw

ograniczenia zatoréw w ruchu. Przewiduje
sie jednak wzrost inwestycji w koleje.

Na przyktad po szescioletnim spadku
inwestycji w kolejnictwo w Hiszpanii,
przewiduje sie ich zwiekszenie w latach
2016-2025. Biorac pod uwage catoksztatt
inwestycji w poszczegolne segmenty,
udzial Europy Zachodniej w swiatowych
wydatkach na infrastrukture raczej sie
nie zmieni w stosunku do 11% w 2014,
iw 2025 r. wyniesie 10%.

Stany Zjednoczone i Kanada
Podobnie wyglada sytuacja dojrzatych
sieci transportowych w Stanach
Zjednoczonych i Kanadzie, gdzie
inwestycje w ciagu najblizszej dekady
powinny wzrastac srednio o 3% rocznie.
Ogolnie rzecz biorac przewidywany
jest spadek udzialu USA i Kanady

w swiatowych wydatkach na inwestycje
transportowe — z 14% w 2014 r. do 11%
w 2025 r. Brak nacisku na wydatki
transportowe najlepiej obrazuja
inwestycje Kanady w lotniska, ktére
prawdopodobnie bedg z roku na rok
spadac, a niewielkie zwroty sg
spodziewane dopiero w 2023 r.
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Afryka Subsaharyjska jest najszybciej rosngcym regionalnym

rynkiem infrastrukturalnym.

Z drugiej strony rozwoj sieci
transportowych na wielka skale bedzie
prawdopodobnie kontynuowany w wielu
gospodarkach Azji i Pacyfiku z uwagi
na coraz bardziej zauwazalne przesuniecie
@ potegi gospodarczej z Zachodu na Wschéd,
rosnace bogacenie sie Azji i szybka
@ urbanizacje. Znaczne inwestycje
w infrastrukture drogowa maja na celu
_ zapewnienie mozliwosci przejazdu
coraz liczniejszym pojazdom, a wraz
z inwestycjami w infrastrukture transportu
publicznego przewidywane jest
1 1 % zmniejszenie zatoréw w ruchu miejskim.
Oczekuje sie rowniez szybkiego wzrostu
morskiej infrastruktury portowej,
co pozwoli zwiekszy¢ obroty w handlu

miedzynarodowym.

Przewidywany jest wzrost wydatkow
na drogi w latach 2014-2025
$rednio o 11% rocznie

Wzrost wydatkoéw na infrastrukture transportowg do 2025 r.
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Bogacenie sie spoleczenstw latyno-
amerykanskich powinno spowodowac
duzy wzrost liczby nabywanych
samochoddw, co z kolei spowoduje
koniecznos¢ inwestowania w infrastrukture
drogowa. Przewidywany jest wzrost
wydatkéw na drogi w latach 2014-2025
srednio o 11% rocznie, co stanowi ponad
dwukrotnie wiecej niz srednia swiatowa.
Rosnacy dobrobyt prawdopodobnie
doprowadzi réwniez do wzrostu popytu
na inne formy transportu: Inwestycje

w porty morskie zgodnie z oczekiwaniami
beda rosnac¢ w podobnym tempie

do inwestycji drogowych, zaréwno

z uwagi na wzrost popytu klientow

na towary importowane, jak i eksport
towaréw. Inwestycje w lotniska

rowniez powinny wzrosnac, szczegdlnie
w pierwszej potowie okresu objetego
prognoza, gdyz trwa wlasnie pierwszy
etap budowy nowego lotniska w stolicy
Meksyku.

Cho¢ najwiecej sie mowi i pisze

o takich projektach jak metro w Rijadzie
czy lotnisko w Katarze, najwiekszy
segment inwestycyjny na Bliskim
Wschodzie stanowia inwestycje drogowe.
Przewiduje sie, ze liczba oséb
posiadajacych samochody bedzie szybko
rosta w ciagu nadchodzacej dekady;

w zwiazku z tym bedg prawdopodobnie
réwniez rosty inwestycje drogowe

— o prawie 116% w ciggu tego okresu

do 31 mld USD w 2025 r.

Afryka Subsaharyjska jest najszybciej
rosngacym regionalnym rynkiem
infrastrukturalnym. Projekcje dotyczace
przecietnego wzrostu wydatkow

na transport w okresie od 2015 do 2025 r.
wynoszg ponad 11% rocznie. Wiekszos¢
wzrostu wydatkéw inwestycyjnych jest
przewidywana w sektorach drog i portow.



Rozwdj transportu i struktura
gospodarki

Wyniki spétek transportowych

i logistycznych na catym swiecie sg
bardzo zréznicowane. Jednym z gtéwnych
powodow jest rézna, jakosc¢ infrastruktury,
stanowigca podstawe skutecznego
dziatania tych spétek. Znaczenie sprawnej
logistyki dla wzrostu gospodarczego nie
budzi juz zadnych watpliwosci. Transport
i logistyka sg branzami, ktore tworza
kregostup wspdtczesnych tancuchow
dostaw. Branza logistyczna obejmuje
transport towaréw, magazynowanie,
odprawy celne, systemy platnosci

i— coraz czesciej — wiele innych funkcji
zlecanych przez producentéw i kupcéw
ustugodawcom.

Indeks wynikéw w zakresie logistyki
obliczany przez Bank Swiatowy wskazuje
na znaczne réznice miedzy wynikami
poszczegolnych krajéw. Trudno jest
rozwiazad ten problem, gdyz kazdy kraj
mierzy sie z wlasnymi wyzwaniami i nie
ma jednego uniwersalnego rozwiazania.!
W zwiagzku z tym opracowujgc plan
strategiczny inwestowania w infrastrukture
transportowa nalezy rozwazy¢ specyfike
kazdego kraju z osobna. Na przyktad

w Stanach Zjednoczonych i w Indonezji,
gdzie odleglosci miedzy miastami sa do$¢
duze, podstawowym $rodkiem transportu
jest samolot. Z drugiej strony w Europie
Zachodniej jest mniejsze zapotrzebowanie
na przewozy lotnicze, gdyz miasta sa
potozone blizej siebie, a sieci kolejowa

i drogowa sg dobrze rozwiniete i sprawne.

W ostatnich latach, w miare jak coraz
wiekszym problemem na calym $wiecie
staja sie zatory w transporcie drogowym,
popularno$é¢ odzyskuje kolej,

w szczegolnosci szybka kolej i kolej
podmiejska (mimo ze takie projekty sa
skomplikowane, a ich zaplanowanie zajmuje
duzo czasu). Londynska kolej srednicowa
(Crossrail) — projekt linii kolejowej

o wartosci 14,8 mld GBP, ktéra zwiekszy
mozliwo$ci przewozow kolejowych

w stolicy Anglii o 10% i bedzie przewozic¢
do 72 000 pasazeréw na godzine

w godzinach szczytu — byta dyskutowana
przez ponad 70 lat i nadal jest w budowie
(ale w pelni powinna zacza¢ dziata¢ w 2018 1.)
Rosngca urbanizacja powoduje, ze duza
wage przyktada sie do szukania rozwiazan
transportowych pozwalajacych zmniejszy¢
korki w miastach. W wielu najwiekszych
miastach na rynkach rozwijajacych sie,

np. w Dzakarcie, Bangkoku czy Manili,
konieczne jest znaczne unowoczesnienie
infrastruktury transportowej, aby miasto
mogto sprawnie funkcjonowac. Miasta te
sa wystarczajgco bogate, by sfinansowac
wlasng infrastrukture, ale wdrozenie
stanowi znaczne wyzwanie z uwagi

na brak doswiadczenia i niesprawne
procesy planistyczne.

Wyzwania i mogliwosci
na rynkach wzrostowych

Od czasu $wiatowego kryzysu finansowego
wydatki na infrastrukture byly ograniczone
ze wzgledu na powszechne ograniczenia
budzetowe, podczas gdy luka
infrastrukturalna nie przestata sie
zmniejszac¢. W niektérych krajach
rozwijajacych sie, takich jak Indonezja

czy Indie, brak infrastruktury
transportowej spowalnia wzrost. Pojawiaja
sie jednak oznaki zmian, od kiedy krajami
tymi rzadza nowe ekipy.

Chiny przoduja w inwestycjach
infrastrukturalnych majacych usprawnié¢
transport. Od 2011 r. wraz z przyjeciem
przez Ogdlnochinskie Zgromadzenie
Przedstawicieli Ludowych dwunastego
Planu Piecioletniego wiekszy nacisk
kladzie sie na konsumpcje krajowa

i produkcje wyrobéw o wiekszej wartosci
dodanej, co z kolei doprowadzito

do zmian w chinskich inwestycjach
drogowych majacych wspierac te branze.
0Od 2014 r. chinski rzad propagowat
rowniez szeroko partnerstwo publiczno-
prywatne (PPP), a ostatnio wprowadzit

program transportowy PPP na 205 mld USD,
wiec oczekuje sie wyzszych inwestycji
ze strony sektora prywatnego.

W sektorze kolejowym chinskie
Ministerstwo Transportu opracowato
liste priorytetowych miedzynarodowych
megaprojektéw wspierajacych inicjatywe
njeden pas, jedna droga”, w tym

koleje Chiny-Laos, Chiny-Pakistan,
Chiny-Tajlandia i Chiny-Rosja.

W sektorze lotniczym badanie IATA
przewiduje, ze zlozona stopa wzrostu
pasazerskich linii lotniczych na Bliskim
Wschodzie w latach 2013-2017 bedzie
najwyzsza na $wiecie i wyniesie 6,3%
rocznie, a drugie miejsce zajma linie

z Azji i Pacyfiku z 5,7%? rocznie.

Popyt ze strony rosnacej azjatyckiej
klasy $redniej prawdopodobnie bedzie
W pewnym stopniu stanowic¢ przeciwwage
dla braku inwestycji panistwowych
zwiekszajac tym samym uzasadnienie
biznesowe dla prywatnych transakcji

i powodujac wzrost ogdlnych inwestycji
w lotniska w latach 2015-2025

z 13,2 mld USD do 18,7 mld USD.

! Bank Swiatowy, Connecting to Compete: Trade Logistics in the Global Economy, 2014 1.
2 International Air Transport Association, IATA Airline Industry Forecast 2013-2017, 2013 1.
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Wyzwania i mogliwosci
na rynkach rozwinietych

W niektérych krajach rozwinietych
swiatowy kryzys finansowy spowodowat
zwiekszenie inwestycji drogowych
iinnego rodzaju infrastruktury, co w celu
napedzenia gospodarki i doprowadzenia
do wzrostu zatrudnienia. Na przyktad
amerykanska ustawa o odbudowie
ireinwestycjach z 2009 r. ,American
Recovery and Reinvestment Act” (ARRA)
miata na celu odwrdcenie spadkowe;j
tendencji w krajowych i lokalnych
wydatkach na infrastrukture transportowa,
zgodnie z dominujaca wéwczas opinia,
ze pakiet stymulacyjny stanowitby
bezposredni bodziec dla gospodarki,

a posrednio stymulowatby réwniez
wyzszy wzrost gospodarczy. Rosnacym
problemem w niektérych krajach
rozwinietych jest brak terendéw pod nowe
drogi. Silne ruchy ochrony srodowiska
rowniez czesto przeciwstawiajg sie
budowie nowych drég i prowadza liczne
kampanie na rzecz wprowadzenia bardziej
restrykeyjnych przepiséw ochrony
srodowiska, co ostatecznie prowadzi

do nieoczekiwanego zwiekszenia
kosztow projektow infrastrukturalnych,
ktore juz sa w trakcie realizacji.

Dobrym przyktadem moze by¢ projekt
kolejowo-urbanistyczny Stuttgart 21

w Niemczech. W 2010 r., po rozpoczeciu
przez robotnikéw wycinki drzew pod
budowe, zmuszono ich do zaprzestania
prac ze wzgledu na to, ze drzewa te byly
siedliskiem nietoperzy i chrzaszczy.
Spotka kolejowa musiata dodatkowo
opracowac plan ochrony tych zwierzat.
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Mimo takich trudnosci w wielu krajach
rozwinietych nadal istnieja mozliwosci
wzrostu zwigzane z potrzebg wprowadzanie
usprawnien infrastrukturalnych

w odpowiedzi na zréznicowany poziom
rozwoju poszczeg6lnych regionow

i problemy z przepustowoscig — szczegdlnie
w sektorach drogowym i kolejowym,

ale réwniez w sektorze lotniczym.

Na przyktad Unia Europejska w latach
90. XX w. ustanowita polityke dotyczaca
infrastruktury transportowej: program
Trans-European Transport Networks,
(TEN-T), ktéry obejmuje planowany
system sieci drogowych, kolejowych,
lotniczych i wodnych, wspierajacy lepsze
polaczenia w drodze przez kontynent
dla pasazeréw i towaréw. Polityka ta

ma rowniez na celu zwiekszenie obrotéw
miedzynarodowych i zamkniecie luk
miedzy sieciami transportowymi,
usuniecie waskich gardel, ktére nadal
spowalniajg sprawne funkcjonowanie
rynku wewnetrznego oraz
przezwyciezenie barier technicznych,
takich jak niekompatybilne standardy

w ruchu kolejowym.

Finansowanie drodg i kolei

Podczas gdy rynek prywatnych inwestycji
w porty morskie i lotniska (posiadajacych
mocne uzasadnienie gospodarcze)

jest aktywny, finansowanie kolei i drég
jest trudniejsze, bo z reguly sa one bardziej
zalezne od subwencji panistwowych.

Na przyktad $rodki na finansowanie drég
stale spadaja z powodu coraz nizszych
przychoddéw z podatkéw samochodowych
w zwigzku z produkcja coraz
oszczedniejszych silnikow.

Ocena $wiatowego rynku infrastruktury transportowej: Perspektywa do 2025 r.

Jednoczesnie w niektérych krajach
rozwinietych, mimo ograniczen
wydatkéw publicznych, brak jest poparcia
politycznego dla wdrazania na szerokg
skale systemow optat, ktére ograniczatyby
dostep do przestrzeni drogowej. Z kolei

w innych krajach ptatne drogi sg przyjete
jako oczywistosc i czesto stanowia jedyna
mozliwo$¢ pozyskiwania inwestoréw
przez rzady nie dysponujace srodkami,
jako ze przychody z optat drogowych

sg postrzegane jako solidna podstawa
handlowa finansowania inwestycji

ze $srodkéw prywatnych.

Finansowanie kolei réwniez stanowi
wyzwanie, gdyz wiasciciele z sektora
publicznego czesto naiwnie uwazaja,

ze oplaty pasazerskie, by¢ moze

wsparte dochodami ze zbudowanych
nieruchomosci, pokryja koszty budowy,
finansowania i dziatania kolei. Tak sie
zazwyczaj nie dzieje, ale czas poswiecony
na proby zapewnienia rentownosci
projektu oznacza znaczne opdznienia
zanim decydenci zaakceptujg nieunikniony
fakt, ze jesli projekt ma by¢ realizowany,
to struktura transakcji musi przewidywac
wsparcie sektora publicznego zapewniajace
komercyjna optacalnos¢ inwestycji.



Innowacje, nowe technologie
i wspélpraca transgraniczna
jako czynniki napedzajqce
inwestycje strategiczne

W miare jak sieci transportowe staja sie
coraz gestsze i bardziej skomplikowane,
konieczne sg inwestycje w technologie,
ktore beda wspiera¢ intermodalnosé.
Podroze z wykorzystaniem réznych
srodkéw transportu sg codziennos$cia

z uwagi na mocne i stabe strony
poszczegolnych opcji transportowych,

a oprogramowanie do intermodalnego
planowania podrozy (Intermodal Journey
Planning) z wykorzystaniem aplikacji
internetowych lub mobilnych stanowi
dobry sposéb planowania podrézy

i $ledzenia zakldcen.

Alternatywa dla budowania nowych drég
moga by¢ nowe technologie, ktére mozna
by zastosowac do usprawnienia istniejacej
infrastruktury. Umiejetno$¢ wykorzystania
technologii do zarzadzania big data

i zapewniania pomocnych informacji
kierowcom ma wielki wpltyw na podrdz.
Trzy przyktady to angielska technologia
Smart Motorway, ktéra umozliwia
bardziej rownomierny rozklad ruchu
dzieki monitorowaniu drdg, czy tez
wykorzystanie technologii komérkowej

do $ledzenia danych o ruchu i komunikacji
z kierowcami, a takze aplikacje

na smartfony informujgce kierowcéw

o dostepnosci miejsc parkingowych w celu
usprawnienia parkowania w miastach.
Komisja Europejska pracuje nad projektem
dotyczacym harmonizacji systemow
kolejowych w Europie, European Railway
Traffic Management System, ktory

pozwoli na sprawniejsze przekraczanie
granic przez pociagi.

Inne technologie usprawniajg mozliwosci
samych pojazdéw. Na przyktad szeroko
omawiane s3 pojazdy autonomiczne
(bezzatogowe, automatyczne), a niektére
spotki maja juz w tej dziedzinie pewne
osiagniecia. Jednak m.in. z uwagi

na przeszkody regulacyjne, pojazdy
autonomiczne nie beda prawdopodobnie
miaty duzego wpltywu na wydatki

na infrastrukture w najblizszym czasie.

Alternatywq dla budowania nowych drég mogq by¢ nowe technologie,
ktére mozna by zastosowac do usprawnienia istniejqcej infrastruktury.

Wspélpraca publiczno-prywatna
w zakresie infrastruktury
transportowej

Doswiadczenie pokazuje, ze istnieje duza
potrzeba lepszej koordynacji inwestycji
w infrastrukture z wymogami
logistycznymi i innymi operatorami
infrastruktury. Uczestnictwo w planowaniu
inwestycji w infrastrukture publiczna
jest wazne dla operatoréw z uwagi

na zapewnienie sprawnego wykorzystania
przepustowosci. Jednak wielu sposrod
wlascicieli i operatoréw infrastruktury

to wielkie przedsiebiorstwa krajowe,
ktére nie maja globalnej perspektywy

ani fatwego dostepu do najlepszych
$wiatowych praktyk. Z drugiej strony
spotki budowlane staja sie coraz bardziej
miedzynarodowe, co pozwala na transfer
technologii i wiedzy. Branza zyskataby,
gdyby operatorzy, ktérzy znaja rynek,
byli jednoczesnie podmiotami wiekszymi
i bardziej wplywowymi niz rzady

i wykonawcy budowlani.

W wielu wypadkach w portach i transporcie
publicznym budowana jest nowa
infrastruktura, ktora nie zapewnia
wystarczajacego wykorzystania
przepustowosci w stosunku

do projektowanej. W sektorze kolejowym
zdarzajg sie przypadki inwestycji, w ktérych
inwestycje w sktady sg nieskoordynowane
z inwestycjami w infrastrukture.

Sa jednak réwniez przyktady dobrej
wspolpracy, takie jak program kolejowy
Intercity Express Programme (IEP)

w Wielkiej Brytanii, ktory kosztowat

5,8 mld GBP i jest prowadzony w ramach
PPP z perspektywa do 35 lat. Obejmuje
on nabycie 700-osobowych szybkich
pociagow, ktore maja jezdzié po istniejacych
torach (w ramach skoordynowanego
programu ulepszen infrastrukturalnych)
zamiast budowania nowych specjalnych
torowisk dla szybkich kolei (cho¢ te tez
sa w Wielkiej Brytanii planowane).
Réwniez w budowie wielu lotnisk

i terminali portowych operatorzy
odgrywali kluczowa role, zapewniajac
rynkowe ukierunkowanie projektow.

Rzadowe polityki optymalizacji kosztowych
jeszcze bardziej sktaniaja do madrego
dobierania projektow inwestycyjnych.
Dlatego nalezy opracowac nowe podejscia
do szacowania korzysci i kosztow

z projektow — zwlaszcza uwzglednienia
szerszych korzysci gospodarczych oraz
kosztow opdznien, odroczen lub braku
dziatania. Takie podejscia powinny
umozliwi¢ wtadzom lepsza hierarchizacje
wydatkéw budzetowych. Ze wzgledu

na ograniczenia budzetowe rosnie tez
presja na finansowanie inwestycji przez
sektor prywatny, nawet jesli ostatecznie,

z powodu europejskich standardéw
rachunkowosci sektora publicznego
(EPSAS), prywatnie finansowane projekty
trafiajg do bilanséw sektora publicznego.

3,8 midcep

kosztowat program kolejowy
Intercity Express Programme (IEP)
prowadzony w ramach PPP

w Wielkiej Brytanii
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Swiatowy kryzys finansowy wzmocnit
poglad, ze infrastruktura to solidna grupa
aktywdéw. Na rozwinietych rynkach apetyt
na inwestycje w infrastrukture jest duzy,
miedzy innymi dlatego, ze alternatywy
daja stosunkowo nizsze zwroty. Fundusze
inwestycyjne i emerytalne maja spore
kwoty do zainwestowania, lecz czesto
obawiaja sie ryzyka zwiazanego

z finansowaniem inwestycji polegajacej

na budowie infrastruktury transportowe;j.
Nawet w przypadku inwestycji bazujacych
na istniejacej infrastrukturze niepowodze-
nia finansowe kilku duzych inwestycji

w platne drogi (na przykiad Indiana Toll
Road w Stanach Zjednoczonych, ktéra
zbankrutowata, gdy przychody z optat
drogowych okazaly sie nizsze niz
oczekiwane, czy platny tunel Sydney

Cross City Tunnel w Australii, gdzie ruch
jest zbyt maly, a projekt nadmiernie
lewarowany) spowodowaly, ze inwestorzy
zaczeli bardziej ostroznie podchodzic¢

do wycen i struktury przysztych projektow
obarczonych duzym ryzykiem popytowym.

Rynek finansowania catkowicie nowych
inwestycji na rynkach wschodzacych

w duzej mierze opiera sie na
wykonawcach tradycyjnej infrastruktury

i miedzynarodowych instytucjach
finansowych, takich jak Bank Swiatowy.
To wyjasnia tendencje zawierania wiekszej
liczby transakcji na rynku wtérnym, ktére
pozwalaja inwestorom na realizowanie
swoich inwestycji i reinwestowanie

w nowe projekty. Jednak niektére rynki
nie toleruja wezesniejszego wychodzenia
wykonawcow z projektéw i utrudniaja
rozwoj rynkéw wtérnych.

Sektor prywatny chetnie inwestuje

w transport, jedli projekt jest odpowiednio
udokumentowany, a alokacja ryzyka
wlasciwa. Na wieksze zainteresowanie
moga liczy¢ inwestycje w wezly
transportowe o duzym natezeniu ruchu
(np. terminali portowych, lotnisk i duzych
stacji kolejowych), szczegdlnie na trasach
miedzynarodowych, z uwagi na mozliwos¢
generowania dodatkowych przychodéw,
ktorych atrakcyjnoscé jest jeszcze

wyzsza, gdy wyrazone sa w dolarach
amerykanskich. Kluczowym czynnikiem,
ktéry pozwolilby wykorzystac te szanse
jest lepsze przygotowanie projektow,
omowione bardziej szczegdtowo ponizej.




Negatywny wplyw na wiele projektow
infrastrukturalnych na calym $wiecie
maja przeszkody takie jak miejscowa
opozycja polityczna, wyzwania techniczne
lub inne nieoczekiwane kwestie, ktérych
nie rozwigzano na etapie opracowania
studium wykonalnosci (o ile w ogdle
takie studium powstato). Ogoélnie rzecz
biorac, lepszy projekt pomaga uniknaé
roszczen i sporow na etapie budowy,

a lepsze procedury planowania,
przygotowywania i zatwierdzania
pozwalaja na duzo szybsza budowe
inwestycji. Jednak na wielu rynkach
wschodzacych najpowazniejszym
problemem dla rzadéw jest brak
doswiadczenia w przygotowywaniu
projektow.

W krajach Zachodu jedna z gtéwnych
przeszkod dla inwestycji transportowych
sg wysokie deficyty budzetowe, ktére
powoduja, ze wygospodarowanie
znacznych srodkdéw, jakie sa konieczne
na projekty infrastrukturalne, jest
utrudnione. Okres od opracowania

do zatwierdzenia projektu jest zazwyczaj
znacznie dtuzszy niz mandaty polityczne,
co utrudnia dlugoterminowe planowanie
projektu i przyczynia sie do spadku

jego wiarygodnosci. Dlugoterminowe
planowanie gospodarcze jest réwniez
wrazliwe na wstrzgsy gospodarcze, takie
jak niedawny spadek cen ropy naftowej.
Te problemy czesto wywotuja efekt
domina i prowadza do wstrzymywania,
a nastepnie wznawiania projektow.

Jednak nawet jesli jest wola ponownego
podjecia zaniechanego projektu, trudne
moze sie okaza¢ skoordynowanie bazy
standardéw kwalifikacji i taricucha
dostaw. Na przyktad programy szybkich
kolei i elektryfikacji linii kolejowych,

takich jak High Speed 2 i Network Rail rodza
obawy, czy Wielka Brytania dysponuje
wystarczajaco wykwalifikowanymi kadrami
projektantdw, inzynieréw i budowlanych,
a takze kierownikéw projektdw,

aby spelni¢ oczekiwania inwestorow.

Kraje rozwijajace sie stoja przed
dodatkowymi wyzwaniami, gdy buduja
infrastrukture od zera. Tak sie dzieje

w przypadku nigeryjskich projektéw
infrastrukturalnych, gdzie rynek
zasobdw jest niewystarczajacy i brakuje
doswiadczenia. Dobrym przyktadem
jest autostrada Lekki Expressway, gdzie
rzad odkupit koncesje z uwagi

na trudnosci w poborze przychodéw

z optat drogowych — koncepcja ptacenia
za korzystanie z drogi byta obca ich
uzytkownikom w tym kraju. Tak jak

w innych krajach afrykanskich, zawsze
istnieje ryzyko btedéw budowlanych

i braku skutecznych dtugoterminowych
programdw utrzymania, przez co trudno
jest przyciagnac inwestoréow.

Pozytywna tendencja jest coraz czestsze
korzystanie z umdw typu buduj - eksploatuj
- przekazuj (Build-Operate-Transfer
,BOT”) zamiast umdéw na prace
inzynieryjne, zaopatrzeniowe i budowlane
(Engineering-Procurement — Construction,
,EPC”), co usprawnia planowanie

i budowe, jednak oba rodzaje uméow
wymagaja wysokiej klasy zarzadzania
przez klienta.

W sektorze portéw ro$nie znaczenie
budowy zaplecza infrastrukturalnego

dla portéw przewozacych mineraty,

rope naftowa i gaz. Zdarzaja sie wciaz
przypadki niezintegrowanych planéw
budowy portéw np. nowy port w Apapie
(Nigeria) gdzie statki musialy tygodniami
czekad na redzie, podczas gdy po wejsciu
do portu roztadunek na ciezaréwki trwat
zaledwie kilka godzin.



W sektorze energetycznym dokonano
duzych inwestycji w infrastrukture
transportowa w zwigzku z wysokim
popytem na rope naftowa i gaz, szczegdlnie
w Rosji i krajach osciennych. Trasy
dostaw ropy i gazu ulegaja zmianie

i poszczegodlne kraje staraja sie zapewnié
trasy dla przeptywoéw eksportowych

i importowych. Zaniechana budowa
gazociggu potudniowego przez South
Stream nie zniechecita Rosji do prob
wynegocjowania nowych tras rurociagow
—na przyklad przez Turcje. W sektorze
publicznym dazenie do ograniczenia
emisji CO2 wykorzystywane jest jako
uzasadnienie inwestycji transportowych.
Jednak prawdziwe powody tych inwestycji
maja wiecej wspolnego z potrzeba
rozladowania zatoréw (z pewnymi
wyjatkami, jak na przyktad elektryfikacja
kolei w Wielkiej Brytanii)

Oczekiwania co do dalszego wzrostu
inwestycji w infrastrukture transportowa
powoduja, ze coraz wazniejsze staja

sie kwestie wdrozenia projektéw. Aby
realizowac dobre projekty, ktore przyniosa
zaktadane korzysci spoteczno-gospodarcze
i zwroty finansowe, rzady i inwestorzy
musza dazy¢ do dalszego doskonalenia
sposobu przygotowywania i realizacji
projektow. Projekty transportowe zazwyczaj
sg bardziej skomplikowane od inwestycji
w innych branzach, gdyz czesto dotycza
wiekszej liczby interesariuszy i sa zalezne
od wielu czynnikdw, a takze wymagaja
integracji kilku réznych systemow.

Przygotowywanie projektow jest kluczowe
dla udanego zaspokajania potrzeb
infrastrukturalnych. Przygotowania
powinny sie zaczyna¢ od opracowania
strategii narodowej i obejmowac przeglad
potrzeb infrastrukturalnych danego

kraju. Taka analiza pozwoli okresli¢, jakie
projekty beda konieczne dla realizacji celow
gospodarczych danego kraju i zapewni
skoordynowane, a nie tylko dorazne
podejscie do rozwoju infrastruktury.

Jednoczesnie elementem nieodzownym
jest zapewnienie odpowiednich ram
prawnych, sadowniczych, instytucjonalnych,
finansowych i technicznych. Wymaga

to podnoszenia kwalifikacji instytucji
monitorujacych takich jak ministerstwa
finanséw, uchwalania przepisow

prawa pozwalajacych na uczestnictwo
podmiotéw prywatnych czy tez okreslenia
dla poszczegdlnych branz ram prawnych,
ktére dadza potencjalnym przysztym
inwestorom pewno$¢ co do inwestycji

w dlugoterminowej perspektywie.

Proces identyfikacji projektéw
inwestycyjnych powinien obejmowac
liste wszystkich potencjalnych inwestycji,
zawezang nastepnie na podstawie
wstepnych analiz wykonalnosci, ktére

pozwolg wytypowac projekty mozliwe
do realizacji pod wzgledem optacalnosci
i mozliwosci sfinansowania. Kryteria
oceny w procesie tworzenia krotkiej listy
powinny obejmowac rézne czynniki,
takie jak potrzeba/znaczenie dla kraju
oraz wykonalnos¢ pod wzgledem
finansowym, a nie wylgcznie gospodarczy
zwrot z inwestycji. Dla kazdego

z projektéw umieszczonych na krétkiej
liscie nalezy przeprowadzi¢ szczegdtowe
badanie optacalnosci finansowej w celu
ustalenia potencjalnej wartosci, korzysci
i zwrotéw zwigzanych z projektem,
mozliwosci finansowania projektu

z kapitatu prywatnego, a w przypadku
braku takiej mozliwo$ci — wysokosci
niezbednej dotacji. Proces ten pozwoli
ustali¢, ktére projekty nalezy realizowac.
Jest wiele przykladow zrealizowanych
projektéw, w ktorych nie przeprowadzono
takich przygotowan, co w konsekwencji
skonczyto sie porazka.

Jesli rzad stara sie pozyskac prywatnych
inwestorow, szczegotowe studium
optacalnosci podjete we wspolpracy

z renomowanymi doradcami
miedzynarodowymi zapewni wlasciwe
udokumentowanie kluczowych rodzajéw
ryzyka zwiazanych z inwestycja

i mozliwosci jej sfinansowania kredytem.
Studium takie zwieksza zainteresowanie
projektem i szanse na jego powodzenie.
Nawet jesli rzad nie stara sie przyciggnac
prywatnych inwestoréw lub wykonawcéw,
przeprowadzenie powyzszych czynnosci
zapewni wlasciwg strukture projektu
pozwalajaca na jego udang realizacje.

Podsumowujac, nasza prognoza rysuje
pozytywny obraz rosnacego rynku
infrastruktury transportowej, jednak
nalezy zapewnic¢, ze inwestycje zostang
rozwaznie wybrane, zaplanowne

i zrealizowane, zapewniajac wzrost
wartos$ci stronom finansujacym, a tym
samym nam wszystkim — uzytkownikom,
podatnikom i inwestorom.



|
Autor3gy

Ukierunkowanie strategiczne

Julian Smith
PwC Indonezja
Transport i logistyka

Marie-Claude Weyf3er
PwC Niemcy
Transport i logistyka

Gospodarka

Graeme Harrison
Oxford Economics

Komentarsz polski

Michal Mazur
PwC Polska
Transport i logistyka

Ocena $wiatowego rynku infrastruktury transportowej: Perspektywa do 2025r. | 11



www.pwc.com/outlook2025

L

PwC w Polsce

Aby glebiej omdéwic poruszone tematy, skontaktuj sie
z nastepujgcymi osobami:

Julian Smith

Swiatowy lider ds. transportu i logistyki
Projekty inwestycyjne i infrastruktura

PwC Indonesia

Plaza 89, J H.R. Rasuna Said Kav. X-7 No.6
Jakarta 12940

smith.julian@id.pwc.com

Tel.: +62 21 52890966

Richard Abadie

Swiatowy lider

Projekty inwestycyjne i infrastruktura
PwC UK

7 More London Riverside, Londyn,
SE1 2RT
richard.abadie@uk.pwc.com

Tel.: +44 (0) 20 7213 3225

Neil Broadhead

EMEA

Projekty inwestycyjne i infrastruktura

PwC UK

Embankment Place, One Embankment Place,
London WC2N 6RH

neil.broadhead @uk.pwc.com

Tel.: +44 (0) 20 7804 4423

Mark Rathbone

Azja i Pacyfik

Projekty inwestycyjne i infrastruktura
PwC Singapore

8 Cross Street #17-00, PWC Building,
Singapore 048424
mark.rathbone@sg.pwc.com

Tel.: +65 6236 4190

Peter Raymond

Ameryka Péinocna i Potudniowa
Projekty inwestycyjne i infrastruktura
PwCUS

1800 Tysons Blvd.,

McLean, VA 22102
peter.d.raymond@pwc.com

Tel.: +1 703 918 1580

Michal Mazur

Polska i Europa Srodkowo-Wschodnia
Transport i Logistyka

PwC Polska

Al. Armii Ludowej 14

00-638 Warszawa
michal.mazur@pl.pwc.com

Tel.: +48 502 184 684

Niniejszy raport PwC, zawierajacy wyniki badan Oxford Economics, jest cze$cia szerszego pakietu materialéw
przedstawiajacych po raz pierwszy spdjne dane wynikajace z analizy prognozowanych naktadéw na projekty
inwestycyjne i infrastrukturalne na catym swiecie. Dla inwestoréw, funkcjonariuszy organéw publicznych i spétek
planujacych inwestycje kapitalowe raport przedstawia branze i kraje, ktére powinny skorzysta¢ na omawianym ozywieniu
inwestycji. Raport przedstawia tez czynniki, ktére beda napedzac oczekiwany wzrost inwestycji. Opracowujac te analize,
Oxford Economics wykorzystata zbiory danych pozwalajace na uzyskanie spéjnych, wiarygodnych i powtarzalnych

miar planowanych naktadéw na projekty inwestycyjne i infrastrukturalne w podziale na branze i kraje.

Dane historyczne o naktadach pochodza ze Zrédet statystycznych rzadéw i organizacji miedzynarodowych. Prognozy

sa oparte na wlasnych modelach ekonomicznych opracowanych przez Oxford Economics na poziomie poszczegélnych
krajéw. Wyniki przedstawione w raporcie zostaly oszacowane na podstawie nastepujacych zrédet danych: Swiatowa
Organizacja Zdrowia, UNESCO, Bank Swiatowy, Annual Capital Expenditures Survey, Association of American Ports,
Edison Electrical Institute, Office of Highway Policy Information, Federal Highways Authority, Department

of Transportation, National Clearinghouse of Educational Facilities, Department of Education and Oxford Economics.
Analiza zostala ukoriczona w pierwszej potowie 2015 r. i zawiera wszelkie informacje dostepne w tym czasie.

© 2015 PwC Polska Sp. z 0.0. Wszystkie prawa zastrzezone. W tym dokumencie nazwa ,,PwC” odnosi sie do podmiotu
lub podmiotéw wchodzacych w sktad sieci PwC, z ktérych kazda stanowi odrebny i niezalezny podmiot prawny.

Dowiedz sie wiecej na www.pwc.com/structure



