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Streszczenie

Mimo duzego postepu odnotowanego w okresie transformacji, polskie
miasta dzieli nadal ogromny dystans rozwojowy w stosunku do miast
zachodnioeuropejskich. W raporcie prébujemy dokonac szacunkowego
wyliczenia skali inwestycji, ktére musiatyby by¢ dokonane po to, by w ciggu
¢wieréwiecza — do roku 2035 — polskie miasta osiggnely poziom nasycenia
infrastrukturq miejskq zblizony do obserwowanego obecnie w miastach
Europy Zachodniej, zapewniajqc swoim mieszkaricom poréwnywalne
warunki zycia i prowadzenia aktywnosci gospodarczej. Rok 2035

wybrany zostat umownie: po 23 latach transformacji gospodarczej Polski
(od roku 1989), oznacza on kolejne 23 lata doganiania pod wzgledem

gospodarczym Europy Zachodniej.

W tym celu policzylismy dystans dzielgcy
dzi$ polskie miasta od modelowego

miasta europejskiego w pieciu obszarach
infrastruktury — infrastrukturze
mieszkaniowej, transportowej, internetowej,
spolecznej oraz ochrony srodowiska.

Na tej podstawie policzyliSmy wielkos¢
koniecznych inwestycji dla kazdego obszaru.

Wielkos$¢ potrzeb inwestycyjnych zalezy
oczywiscie od przewidywanych zmian
ludnosci i poziomu aktywnosci gospodarcze;j.
Wedtug prognoz demograficznych, jesli

nie wystapia trudne dzi$ do przewidzenia,
znaczace ruchy migracyjne, do roku 2035
populacja badanych w raporcie 12 polskich
miast zmniejszy sie o 5,2% i nastapi szybki
proces starzenia sie ludnosci. Jednoczesnie,
w przypadku realizacji optymistycznego
scenariusza rozwoju Polski, nastgpi jednak
bardzo wyrazny wzrost poziomu rozwoju
gospodarczego badanych miast. W roku
2035 PKB na glowe mieszkarnca wyniesie
od 101% 6wczesnej Sredniej unijnej

w Rzeszowie do 251% sredniej unijnej

w Warszawie.

Nasze wyniki pokazuja, ze jesli w 12
badanych miastach miataby do roku
2035 powstac infrastruktura miejska
poréwnywalna z obecnie istniejacg

w dobrze rozwinietych miastach Europy
Zachodniej, to biorac pod uwage

przewidywana wielkos¢ tych miast,

w ciaggu catego ¢wieréwiecza 2011-2035
trzeba byloby dokona¢ tacznych inwestycji
siegajacych okoto 1 130 mld PLN (w cenach
statych roku 2011). Najwieksze inwestycje
trzeba poczyni¢ w infrastrukturze
mieszkaniowej — ok. 757 mld zlotych (2/3
calosci potrzeb inwestycyjnych polskich
miast). Drugie pod wzgledem skali

sa potrzeby inwestycyjne w zakresie
infrastruktury transportowej (271 mld
PLN, czyli niemal 1/4 calosci potrzeb
inwestycyjnych). Rozwdj i modernizacja
infrastruktury spotecznej wymaga
inwestycji szacowanych na 82 mld PLN,

a rozwdj infrastruktury ochrony srodowiska
21 mld PLN. Potrzeby infrastruktury
teleinformatycznej sa w poréwnaniu z tymi
dziedzinami bardzo niewielkie, trudne
jednak dzi$ do precyzyjnego oszacowania
(ze wzgledu na blyskawiczny postep
technologiczny, trudno dzi$ przewidzied,
jaka infrastruktura bedzie potrzebna za
¢wieré wieku).

Z punktu widzenia rozktadu potrzeb
inwestycyjnych miedzy poszczegdlne miasta,
najwieksze wyzwania — pod wzgledem
wydatkéw globalnych — stoja przed
miastami, ktérych ludnosé¢ w roku 2035
bedzie najwieksza (Warszawa, Krakéw

i Wroctaw).
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Jesli uwzglednimy kwoty inwestycji

na glowe mieszkanca, okazuje sie,

ze z najwiekszymi wydatkami liczy¢

sie muszg réwniez Warszawa, Krakow

i Wroctaw, natomiast najmniejsze wydatki
czekalyby 1.6dz, gtéwnie z powodu
najszybciej spadajacej populacji.

Poniewaz jedynie za czes$¢ niezbednych
wydatkéw inwestycyjnych zwiazanych

z rozwojem i modernizacja infrastruktury
odpowiadaja bezposrednio same miasta,
dokonali$my préby szacunku jak wielkie
moze by¢ obcigzenie z tego tytulu dla
finanséw miejskich. Po wydzieleniu
wydatkéw inwestycyjnych, za ktére gtéwnie
odpowiadaja miasta okazuje sie, ze w latach
2011-2035 w gre wchodza wydatki
szacunkowej wysokosci 342 mld PLN.
Rozklad obcigzen z tego tytulu pomiedzy
poszczegdlne miasta nie ulega jednak
znaczacym zmianom w poréwnaniu

z rozkladem obcigzen tacznymi kosztami
inwestycyjnymi (wyrazniej zwieksza sie
jedynie relatywne obciazenie Poznania,

w mniejszym stopniu Lodzi i Wroclawia,
spada w przypadku Katowic i Bialegostoku).

Jednak mozna sobie zada¢ pytanie, czy polskie
miasta prowadzg polityke inwestycyjna
zgodna z dtugoterminowymi potrzebami?

Ze wzgledu na zréznicowana baze
dochodowa finanséw miejskich, wlasciwym
punktem odniesienia dla oceny wyzwan jest
poréwnanie skali wydatkéw inwestycyjnych,
za ktore gléwnie odpowiadaja miasta

z rzeczywistymi wydatkami.

Poréwnanie srednich rocznych wydatkéw
inwestycyjnych miast z lat 2007-2010

z hipotetycznymi wydatkami przypadajacymi
na rok 2011 (zgodnymi z wyliczonymi
przez nas potrzebami) pokazuje,

ze w przypadku trzech miast (Warszawy,
Wroctawia i Poznania) rzeczywiste wydatki
inwestycyjne okazaly sie o 35-45% wyzsze
od oczekiwanych, a w przypadku
Bialegostoku az o 80% wyzsze.



Jednoczesnie jednak byly one znaczaco
nizsze od oczekiwanych (o 20-30%)

w Lodzi, Krakowie i Szczecinie.

W pozostatych miastach byly bliskie
oczekiwanym. Sytuacje mozna wiec
oceniac jako zréznicowana — czes¢ miast,
jak dotad, zdobyta sie na wysitek
inwestycyjny zgodny z dtugookresowymi
potrzebami rozwojowymi do roku 2035,
w innej grupie miast wysitek ten nalezy
jednak uznac za niewystarczajacy.

Nalezy jednak zwrdci¢ uwage,

ze sfinansowanie przez polskie miasta
niezbednych inwestycji w latach
2011-2035 nie bedzie wcale tatwe,

w zwigzku z ograniczonymi w stosunku
do lat 2007-2010 mozliwosciami
finansowania inwestycji, wzrostem
zadluzenia i mniejszym naplywem funduszy
unijnych. Obecnie mozliwo$¢ kontynuacji
lub wzrostu wysitku inwestycyjnego
uwarunkowane bedzie gtéwnie zdolnoscig
miast do zmobilizowania i wiekszego
wykorzystania w finansowaniu kapitatu
prywatnego, czy to w formie partnerstwa
publiczno-prywatnego (PPP), czy
prywatyzacji niektérych funkeji miejskich.

W raporcie prezentujemy szereg rozwigzan,
ktére moga utatwic finansowanie
potrzebnych dla rozwoju inwestycji
(rozwiazania umozliwiajace oszczednosci
w innych dziedzinach, alternatywne
sposoby finansowania samych projektéw
inwestycyjnych).

Warto réwniez zwrdci¢ uwage na fakt,

ze najwieksza skala potrzeb finansowych
wynikajacych z wyzwan inwestycyjnych
wigze sie z rozwojem infrastruktury
tradycyjnej, zwlaszcza mieszkaniowej,
transportowej i spolecznej. Znacznie
skromniejszymi Srodkami mozna natomiast
osiagnac¢ np. ogromny postep

w dziedzinie nowoczesnej struktury
teleinformatycznej, majgcej wieksze
znaczenie dla konkurencyjnosci
gospodarczej miast. Innymi stowy, mozliwa
jest strategia inwestycyjna i rozwojowa,
dzieki ktérej w niektdrych, szczegdlnie
waznych dziedzinach polskie miasta moga
do roku 2035 sta¢ sie europejskimi liderami,
by¢ moze za cene opdznienia rozwoju
infrastruktury tradycyjnej. Niewatpliwie
warto zastanowic sie nad sensownoscia
wyboru takiej wlasnie strategii rozwoju.
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1. Wstep

Od ponad 20 lat Polska znajduje sie

na $ciezce rozwoju gospodarczego,
pozwalajacej na stopniowe zmniejszanie
dystansu rozwojowego dzielacego

ja od Europy Zachodniej. Jesli mierzy¢

ten dystans poziomem PKB na glowe
mieszkanca, okazuje sie, ze nasz kraj
odniést znaczacy sukces: PKB na glowe
mieszkanca Polski, mierzony wedtug
parytetu sity nabywczej walut, wzrost z 32%
poziomu zachodnioeuropejskiego w roku
1991 do 58% poziomu
zachodnioeuropejskiego w roku 2011.

Nie oznacza to jednak, ze rdwnie szybko
nastepowalo zmniejszanie réznic w poziomie
zycia. Na poziom zycia wplyw maja bowiem
nie tylko biezace dochody mieszkancéw
pokazywane przez PKB, ale réwniez
zakumulowany w przesztosci majatek,
ogodlne warunki zycia, srodowisko naturalne,
sprawno$¢ dziatania instytucji publicznych
i prywatnych. Z tego punktu widzenia
dystans dzielacy Polske od Europy
Zachodniej jest wcigz ogromny. Mimo

to, jesli realizowac sie bedzie pozytywny
scenariusz dalszego rozwoju naszego kraju,
w perspektywie najblizszego ¢wiercwiecza
mozliwe jest dalsze, znaczace zmniejszenie
dystansu, az do osiagniecia przez Polske
poziomu PKB na glowe mieszkarica bliskiego
$redniej unijne;j.

Podobna uwage mozna sformutowaé na
temat gléwnych polskich miast, ktérymi
zajmujemy sie w tym raporcie. PwC od

wielu lat §ledzi ich rozwdj, publikujac
systematyczne raporty dotyczace stojacych
przed nimi wyzwan rozwojowych®. Do tej
pory koncentrowali$my sie jednak na analizie
prowadzacej do wskazywania mocnych
istabych stron polskich miast oraz kierunkéw
pozadanych zmian. Nie poréwnywalismy
natomiast poziomu rozwoju miast polskich
i zachodnioeuropejskich, uwazajac,

ze na takie poréwnania jest jeszcze
stanowczo za wezesnie.

W przedstawianym obecnie raporcie
zdecydowalismy sie jednak pdjsc krok dale;j.
Oczywiscie polskie miasta dzieli nadal
ogromny dystans rozwojowy w stosunku

do miast zachodnioeuropejskich. Jest on
widoczny w wielu obszarach - zaréwno

w sile gospodarki, wydajnosci pracy

i dochodach mieszkancow, jak w wielkosci

i jakosci zasobéw mieszkaniowych,
infrastrukturze transportowej i komunalnej,
stanie srodowiska naturalnego, dostepnosci
i jakosci ustug publicznych, rozwoju sieci
teleinformatycznej. Mimo to uwazamy,

ze mozna juz obecnie pokusi¢ sie

o szacunkowe wyliczenie skali inwestycji,
ktére musialyby by¢ dokonane po to, by

we wszystkich tych dziedzinach polskie
miasta osiagnely poziom nasycenia
zblizony do obserwowanego obecnie

w miastach Europy Zachodniej, zapewniajac
swoim mieszkancom zblizony komfort
zycia. Innymi stowy, inwestycji, ktérych
nalezy dokonac¢ po to, by mdgt zrealizowac
sie optymistyczny scenariusz rozwoju Polski.
Przyjmujemy przy tym rzadko spotykana

w debacie o finansach samorzadowych
perspektywe dlugofalowa. Wartoscia
niniejszego raportu jest odwotanie do
realnych wzorcéw i oderwanie od biezacych
problemoéw i dyskusji, ktore sa wazne

dla realizacji inwestycji, jednak nie moga
przestoni¢ celu strategicznego — prawdziwych
aspiracji miast.

Jesli okoto roku 2035 polskie miasta maja
stworzy¢ swoim mieszkaricom warunki zycia
i aktywnosci gospodarczej poréwnywalne

z zachodnioeuropejskimi, inwestycji tych
nalezy dokona¢ w ciagu nadchodzacego
¢wieréwiecza. Rok 2035 wybrany zostat
umownie: po 23 latach transformacji
gospodarczej Polski (od roku 1989), oznacza
on kolejne 23 lata doganiania pod wzgledem
gospodarczym Europy Zachodniej.

Nalezy zaznaczy¢, ze przedstawione
w raporcie wyliczenia maja charakter
szacunkowy i bazuja na wielu
upraszczajacych zatozeniach.
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Dgzieki zastosowaniu w raporcie
podejscia benchmarkowego

— polegajqcego na odniesieniu
do realnej sytuacji miast Europy

Zachodniej, staramy sie
wprowadzi¢ do debaty
o inwestycjach metropolitalnych

nowq perspektywe.

Pozwalajg one jednak stwierdzic:

* Jak wielki wysilek inwestycyjny jest
niezbedny do tego, by zrealizowat sie
optymistyczny scenariusz rozwoju
polskich miast.

W ktérych dziedzinach nalezy liczy¢
sie z najwiekszymi wyzwaniami
inwestycyjnymi.

W ktorych miastach nalegy liczy¢ sie
2 wiekszym wysitkiem niz w innych.

 Jak majq sie do siebie inwestycje
dokonywane w polskich miastach
w ciqgu minionych lat oraz oszacowane
wyzwania inwestycyjne.

* Jakie wnioski mozna sformutowa¢d
odnosnie mozliwosci i sposobow
sfinansowania potrzeb inwestycyjnych.

Nalezy réwniez podkresli¢, iz ze wzgledéw
metodologicznych, dla potrzeb zachowania
poréwnywalno$ci pomiedzy miastami,

w raporcie wykorzystywane sg jedynie
najbardziej aktualne dane dostepne

w Gléwnym Urzedzie Statystycznym (GUS)
i EUROSTAT. Najczesciej dotycza one wiec
lat 2009 i 2010. Wiekszos¢ danych dla
polskich miast pochodzi z gusowskiego
Banku Danych Lokalnych (BDL). Dane

dla miast zachodnioeuropejskich pochodza
z bazy Urban Audit.

" Dotychczas opublikowane raporty PwC to dwie edycje
,Raportu PwC na temat wielkich miast Polski” z 2006
oraz 2010 roku (www.pwc.pl > Publikacje > Raporty
o wielkich miastach Polski).



2. Lgczne wyzwania inwestycyjne stojgce
przed polskimi miastami

2.1. Polskie miasta objete
badaniem

Badaniem objelismy 12 polskich miast:
Warszawe, £.6dz, Krakéw, Wroctaw,
Poznan, Szczecin, Bydgoszcz, Lublin,
Katowice, Bialystok, Rzeszéw oraz Gdansk
(kolejno$¢ wg Urban Audit).

Objete badaniem miasta zamieszkuje dzi$
ponad 7 mln mieszkancéw, a wiec 18%
ludnosci Polski (catosc istniejacych wokot
nich obszaréw metropolitalnych zamieszkuje
16 mln mieszkancéw, czyli 42% ludnosci
kraju). Miasta te wytwarzaty w roku 2011
taczny PKB szacunkowej wysokosci 508 mld
PLN (42% PKB Polski), a cale obszary
metropolitalne 840 mld PLN (69% PKB
Polski). Mozna wiec $mialo twierdzic,

ze badane miasta odgrywaja kluczowa role
w gospodarce naszego kraju.

PKB na glowe mieszkarica 12 badanych
miast byt 2,3 razy wyzszy od przecietnego
PKB na glowe mieszkarnca Polski

(na catych obszarach metropolitalnych
1,6 razy wyzszy) i wynosit 132%

$redniej unijnej (na calych obszarach
metropolitalnych 95%).

2.2. Polskie miasta w roku 2035

Jak moga zmieni¢ sie w nadchodzacym
¢wieréwieczu polskie miasta? Po pierwsze,
znaczgcym zmianom ulegnie struktura
demograficzna ich mieszkancéw. Po drugie,
w przypadku realizacji optymistycznego
scenariusza dalszego rozwoju naszego
kraju, znaczaco wzrosnie wydajnos¢ pracy
izwieksza sie dochody ludnosci. Po trzecie
wreszcie, zmianom tym towarzyszy¢ musi
odpowiedni rozwdj i poprawa stanu
infrastruktury miejskiej. Bez spelnienia tego
warunku, szanse realizacji optymistycznego
scenariusza znaczgco spadng.

Wedtug prognoz demograficznych GUS,
jesli nie wystapia trudne dzi$ do przewidzenia,
znaczacej skali ruchy migracyjne (np. duzy
naplyw imigrantéw do Polski), do roku
2035 ludnos¢ 12 polskich miast zmniejszy
sie 0 5,1%. Znaczacy wzrost liczby
mieszkancow nastapi jedynie w Warszawie,
a wzrost mniejszej skali bedziemy
obserwowac w Krakowie (por. Tablica 1).

Do 2035 roku ludnos¢
omawianych miast ogdlnie
zgmniejszy sie 0 5,1%, przy czym
Warszawa i Krakow zyskajq

nowych mieszkaricow, a £6dz,
Bydgoszcz i Katowice czeka
najwieksze wyludnienie.

W pozostatych miastach liczba ludnosci
spadnie, przy czym najwiekszy spadek,

o niemal 22%, odnotuje 1L.6dz, a o okoto
20% Bydgoszcz i Katowice. W tym samym
czasie liczba ludnosci obszaréw
metropolitalnych nie ulegnie znaczacej
zmianie. Wobec prognozowanego spadku
ludnosci Polski do 36 mln oséb w 2035
roku (z 38,2 mln obecnie), odsetek ludnosci
mieszkajgcej zaréwno w 12 miastach, jak
ina catych obszarach metropolitalnych
wzro$nie.

Tablica 1. Ludnos$¢ i struktura demograficzna polskich miast, 2009-2035

Ludnos¢ Odsetek osob powyzej 65 roku zycia

2035

Rzeszow

Zmiana
w procentach

2009 2035 Zmiana

w procentach

Zrédfo: GUS, szacunki PwC
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Jednocze$nie znacznym zmianom ulegnie
struktura demograficzna 12 badanych
miast. Nastapi dos¢ szybki proces starzenia
sie ludnosci. Do roku 2035 udziat oséb
powyzej 65 roku zycia znaczaco wzro$nie
—od 4 punktéw procentowych w Warszawie
do 10 punktéw procentowych w Lodzi,
Bydgoszczy, Lublinie i Bialymstoku.
Jednocze$nie zmniejszy sie zaré6wno
odsetek dzieci i mtodziezy (za wyjatkiem
Warszawy i Wroctawia), jak i odsetek
ludnosci ponizej 20 roku zycia (zmniejszy
sie 0 od 1 do 3 punktéw procentowych).
Silnie spadnie tez odsetek oséb w wieku
produkcyjnym (spadek od 5 punktow
procentowych w Warszawie do niemal

9 punktéw procentowych w Lodzi).

W roku 2035 najtrudniejsza bedzie

sytuacja demograficzna Lodzi (15%

dzieci i mlodziezy, 27% os6b starszych),

a najkorzystniejsza Warszawy, Krakowa,
Wroclawia, Poznania i Rzeszowa (17-18%
dzieci i mlodziezy, 21-22% os6b starszych).
Generalnie jednak dzieci i mlodziezy bedzie
mniej niz dzi$, a ludzi starszych znacznie
wiecej. Na catosci obszaréw metropolitalnych
zmiany te beda mniejsze, ale idgce

w podobnym kierunku.

Jednoczesnie, w przypadku realizacji
optymistycznego scenariusza rozwoju Polski,
nastapi bardzo wyrazny wzrost poziomu
rozwoju gospodarczego badanych miast.

W optymistycznym scenariuszu zaktadamy,
ze PKB na glowe mieszkanca Polski
wzrosnie z obecnego poziomu 64%
$redniej unijnej do 94% sredniej unijnej,
ktéra bedzie obserwowana w roku 2035.
Oznacza to przecietne srednioroczne tempo
wzrostu polskiego PKB o 3,3% (w stosunku
do 1,6% w catej Unii).

W tym samym czasie $rednioroczne tempo
wzrostu PKB polskich miast wyniesie od
2,9% w Warszawie do 3,7% w Bialymstoku
(por. Tablica 2). Oznacza to wiecej niz
podwojenie poziomu PKB do roku 2035.
Dzieki temu w roku 2035 PKB na glowe
mieszkanca wszystkich objetych badaniem
miast przekroczy sredni poziom unijny

i wyniesie od 101% sredniej unijnej

w Rzeszowie do 251% $redniej unijnej

w Warszawie.

Tablica 2. PKB na gtowe mieszkanca polskich miast, 2011-2035

(wedtug parytetu sity nabywczej walut)
PKB na mieszkanca (UE=100)

2011

188

Warszawa

Tempo wzrostu
2035 2011-2035
251

2,9%

Gdansk 89 133 3,4%
G g R 32% ........
Bydgoszcz ..................................... e rre 33% ........
L e R 35% ........
T FYMms——ta— 30% ........
Blalystok ........................................ MM rva— 37% ........
o P irrranmsss 35% ........

Zrédto: PwC
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2.3. Potrzeby infrastrukturalne
polskich miast: punkt startu

W wyniku realizacji powyzszego scenariusza
rozwoju, poziom PKB polskich miast w roku
2035 bedzie zblizony do tego, ktdry obecnie
obserwujemy w dobrze rozwinietych
miastach zachodnioeuropejskich. Oczywiscie
nalezy mie¢ w pamieci, ze do roku 2035
miasta europejskie réwniez beda sie
rozwijaé, a réznica pomiedzy poziomem
zycia w polskich miastach w 2035 r.

i w metropoliach Europy Zachodniej w tym
czasie wciaz bedzie jeszcze znaczaca. Jesli
jednak pozytywny scenariusz rozwoju
polskich miast ma sie zrealizowad,

a poziom zycia zblizy¢ w roku 2035 do tego,
ktérym cieszg sie dzi$ mieszkancy miast
zachodnioeuropejskich, to réwniez
nasycenie polskich miast szeroko rozumiang
infrastrukturg miejska powinno zblizy¢

sie do takiego poziomu, jaki obserwujemy
obecnie w krajach zachodnioeuropejskich.

Dla potrzeb niniejszego raportu, pojeciem
yinfrastruktury miejskiej” objeliSmy
nastepujace obszary:

¢ Infrastruktura mieszkaniowa

¢ Infrastruktura transportu publicznego
i drogowa

e Infrastruktura internetowa

* Infrastruktura spoteczna (edukacja,
ochrona zdrowia, kultura)

¢ Infrastruktura ochrony srodowiska

Nalezy zauwazy¢, ze obecnie istnieja w tych
obszarach ogromne réznice na niekorzys¢
polskich miast. Przyktadowo, jesli
powierzchnia uzytkowa mieszkan
przypadajaca na jednego mieszkanca
typowego miasta zachodnioeuropejskiego
wynosi dzi$ okoto 40 m?, to w polskich
miastach waha sie ona pomiedzy 22 m?

w Bydgoszczy a 27 m? w Warszawie.

Duze miasta zachodnioeuropejskie
dysponuja znacznie sprawniejszymi i lepiej
rozwinietymi systemami masowej, szybkiej
komunikacji miejskiej (metro, szybki
tramwaj lub kolej miejska). Tabor transportu
publicznego jest znacznie liczniejszy

(w relacji do liczby ludnosci i powierzchni
miast) i mniej wyeksploatowany

(np. przecietny wiek autobuséw wynosi

7 lat, podczas gdy w polskich miastach

od 7 do 13 Iat).



Nieporéwnywalnie lepszy jest stan drog,
istnieje znacznie wieksza niz w polskich
miastach sie¢ $ciezek rowerowych

i autostradowych obwodnic, wieksza

jest przepustowos¢ mostéw, dworcéw
kolejowych i lotnisk. Stabo rozwinieta

w polskich miastach jest réwniez nowoczesna
infrastruktura teleinformatyczna,

a infrastruktura ochrony srodowiska

nie zapewnia standardéw oczyszczania
odpadéw komunalnych i sciekow
poréwnywalnych z zachodnioeuropejskimi.

Ze specyficzng sytuacja mamy za to do
czynienia w odniesieniu do infrastruktury
spotecznej. Jej skala w polskich miastach
jest czesto wystarczajaca lub nawet
nadmierna, biorac pod uwage trendy
demograficzne (w wiekszosci badanych
miast w stosunku do potrzeb szacowanych
na 2035 rok jest np. nadmierna liczba
miejsc w szkolach i t6zek w szpitalach;

co nie oznacza, ze do tego czasu liczby
miejsc nie bedzie trzeba okresowo zwiekszy¢
w zalezno$ci od lokalnych potrzeb).
Problemem jest za to jako$¢ tej infrastruktury,
co oznacza, ze osiagniecie standardow
zachodnioeuropejskich musi wigzac sie

z intensywnym inwestowaniem. Warto

tez dodad, ze polskie miasta potrzebuja
rozwoju szeroko rozumianej infrastruktury
kulturalnej i rozrywkowej, zapewniajacej
mozliwosci spedzania czasu wolnego.

Generalnie wiec, mamy do czynienia

z ogromnymi potrzebami infrastrukturalnymi,
ktére musza by¢ zaspokojone, jesli polskie
miasta maja sie odpowiednio rozwijac¢ pod
wzgledem ekonomicznym, a poziom

i komfort zycia mieszkancéw polskich
miast w roku 2035 ma by¢ poréwnywalny

z tym, ktdry oferuja dzi$ miasta
zachodnioeuropejskie.

2.4. Potrzeby infrastrukturalne
polskich miast: wyzwania
inwestycyjne

Oszacowanie wyzwan inwestycyjnych
stojacych przed polskimi miastami, a wiec
skali inwestycji niezbednych do tego, aby w
roku 2035 nasycenie infrastruktura miejska
w badanych miastach osiggneto przecietny
obecny poziom charakterystyczny dla dobrze
rozwinietych miast Europy Zachodniej,
dokonane zostato w kilku krokach:

* Po pierwsze, poréwnalismy obecny stan
rozwoju infrastruktury w 12 miastach
z miastem modelowym - benchmarkiem,
a wiec stanem nasycenia infrastruktura
miejska charakteryzujaca obecnie miasta
zachodnioeuropejskie? (por. czes¢
dotyczacg metodyki badan). Ten stan
traktujemy jako pozadany.

Po drugie, na podstawie prognoz
demograficznych i prognoz rozwoju
gospodarczego okreslilismy pozadany
poziom rozwoju infrastruktury miejskiej
w badanych miastach w roku 2035

(np. pozadana wielkos¢ zasobow
mieszkaniowych, réznych elementéw
systemu transportowego, réznych elemen-
téw systemu ochrony srodowiska itp.).

Po trzecie, dokonujac odpowiednich
zalozen na temat pozadanych zmian
stanu nasycenia infrastruktura oraz
potrzeb odtworzeniowych

i modernizacyjnych w ciggu kolejnych
25 lat, dokonalismy szacunku tacznych
potrzeb inwestycyjnych 12 miast

w poszczegdlnych obszarach, czyli
facznych inwestycji niezbednych w celu
osiggniecia w roku 2035 pozadanego
stanu i jakosci infrastruktury miejskiej.

Po czwarte, na podstawie przyjetych
zalozen oszacowali$my, za realizacje
jakiej czesci tych inwestycji przewazajaca
odpowiedzialno$¢ ponosi samo miasto.

* Po piate, poréwnali$my skale rocznych
inwestycji miast obserwowang w latach
2008-10 (ostatnie dane dostepne w BDL),
z hipotetycznym poziomem inwestycji
miejskich niezbednych w roku 2011
w celu realizacji projektu rozwoju
infrastruktury miejskiej zgodnego
z potrzebami (przy wyliczeniu przyjelismy,
ze skala tych inwestycji powinna zwiekszac
sie corocznie wraz ze wzrostem PKB
wytwarzanego w miastach). Dla wyliczen
uzylismy sredniej trzyletniej, aby
wyeliminowa¢ ewentualny wplyw
jednorazowych duzych projektéw
inwestycyjnych. Celem tego dziatania jest
stwierdzenie, czy wysitek inwestycyjny
w ciagu ostatnich lat, realizowany
w warunkach znacznego naptywu funduszy
strukturalnych Unii Europejskiej,
byt wystarczajacy z punktu widzenia
dlugofalowych wyzwarn inwestycyjnych.

W rezultacie uzyskaliSmy szacunek

potrzeb inwestycyjnych polskich miast

w nadchodzacym ¢wieré¢wieczu, wraz

z 0gblng oceng dotychczasowego wysitku
inwestycyjnego, a takze wraz z wnioskami
dotyczacymi ogdlnych probleméw
zwigzanych z finansowaniem tych inwestycji
w przysztosci.

Dodatkowe informacje na temat przyjetej
metodyki badan oraz szczegotowe
wyliczenia pozadanego stanu nasycenia
infrastruktura miejska w réznych obszarach,
ogoblnych potrzeb inwestycyjnych oraz
potrzeb inwestycyjnych, w przypadku
ktérych przewazajaca odpowiedzialnosé

za ich zaspokojenie ponoszg same miasta,
zamieszczono w dalszej czesci raportu.

2 Miasta uzyte do wyliczenia benchmarku — ,miasta mode-
lowego” to: Antwerpia, Bradford, Dublin, Edynburg, Essen,
Frankfurt, Glasgow, Goeteborg, Helsinki, Kopenhaga, Liver-
pool, Lizbona, Manchester, Oslo, Rotterdam, Stuttgart, Tuluza,
Turku i Wieden.
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2.5. Szacunek wyzwart
inwestycyjnych stojqgcych
przed polskimi miastami

Jesli w 12 badanych miastach miataby

do roku 2035 powsta¢ infrastruktura
miejska poréwnywalna z obecnie istniejaca
w dobrze rozwinietych miastach Europy
Zachodniej, to biorac pod uwage
przewidywana wielkos¢ tych miast,

w ciagu calego ¢wieréwiecza 2011-2035
trzeba byloby dokona¢ tacznych inwestycji
siegajacych okoto 1 100 mld PLN (w cenach
statych roku 2011). Jest to kwota
poréwnywalna z calym PKB wytworzonym
w Polsce w roku 2011 (1 520 mld PLN) oraz
niemal réwna czterokrotnosci catkowitych
inwestycji dokonanych w catej polskiej
gospodarce w roku 2011 (309 mld PLN).
Kwota ta obejmuje zaréwno budowe nowej
infrastruktury miejskiej, jak i remonty oraz
modernizacje i odtworzenie infrastruktury
istniejacej obecnie.

Podzial oszacowanych potrzeb
inwestycyjnych pomiedzy poszczegolne
miasta oraz pomiedzy poszczegdlne
obszary przedstawia Wykres 1.

Najwiekszym wyzwaniem inwestycyjnym
jest doprowadzenie do poziomu
zachodnioeuropejskiego stanu infrastruk-
tury mieszkaniowej. Inwestycje zwiazane

z osiggnieciem takiego stanu rozwoju
wynosityby w latach 2011-2035 szacunkowo
737 mld PLN, co stanowi 2/3 catosci
potrzeb inwestycyjnych polskich miast.
Drugie pod wzgledem skali sg potrzeby
inwestycyjne w zakresie infrastruktury
transportowej (264 mld PLN, czyli niemal
3/4 calosci potrzeb inwestycyjnych polskich
miast). Rozwdj i modernizacja infrastruktury
spolecznej wymaga inwestycji szacowanych
na 76 mld PLN (11% calosci), a rozwdj
infrastruktury ochrony srodowiska 20 mld
PLN (3% catosci). W przypadku rozwoju
infrastruktury teleinformatycznej,

w oszacowaniach uwzglednilismy jedynie
koszty rozwoju darmowego dostepu

do bezprzewodowego internetu w centrum
miast i rozwoju minimalnej, szkieletowej
sieci $wiatlowodowej (ze wzgledu

na blyskawiczny postep technologiczny,
trudno oczywiscie dzi$ zaktadac, jaka
infrastruktura bedzie potrzebna za ¢wieré¢
wieku). Warto jednak zauwazy¢, ze koszty
rozwoju infrastruktury teleinformatycznej
wydaja sie by¢ bardzo niskie w poréwnaniu
z kosztami rozwoju infrastruktury
tradycyjnej (np. drogowo-mostowej).

t.gczne inwestycje miast
do 2035 r. szacujemy
na 1 100 mld PLN.

Jest to blisko 4-krotnos¢ catosci
zeszgtorocznych inwestycji
w Polsce.

Z punktu widzenia rozktadu potrzeb
inwestycyjnych miedzy poszczegolne
miasta, najwieksze wyzwania — pod
wzgledem wydatkéw globalnych

— stojg oczywiscie przed miastami, ktérych
ludnosé w roku 2035 bedzie najwicksza
(Warszawg, a nastepnie Krakowem

i Wroctawiem).

Ocena potrzeb inwestycyjnych miast
zmienia sie jednak, jesli zamiast kwot
globalnych przyjmujemy kwoty inwestycji
na glowe mieszkarca (wedtug stanu
zaludnienia z roku 2009). Z najwiekszymi
wydatkami znowu liczy¢ sie musza
Warszawa, Krakéw i Wroctaw. Najmniejsze
wydatki inwestycyjne na glowe mieszkarica
czekatyby natomiast £6dz, gléwnie

z powodu najszybciej spadajacej populacji.

Wykres 1. Cafo$¢ wyzwan inwestycyjnych do 2035 roku (miliardy ztotych)

300,0 -

250,0 -

200,0 -

150,0 -

milliardy ztotych

100,0 -

50,0 -

Warszawa

todz

Krakébw  Wroctaw Poznan

Gdansk Szczecin Bydgoszcz Lublin

Katowice Biatystok Rzeszow

= Srodowiskowe 56 1,9

I Spofeczne

Transport i komunikacja

Zrédto: Szacunki PwC, GUS, EUROSTAT
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Wykres 2. Cato$¢ wyzwan inwestycyjnych do 2035 roku (PLN na mieszkanca)

200 000 zt
180 000 zt
160 000 zt
© 140 000 zt
o
c
e 120 000 zt
P
(0]
= 100 000 zt
g
= 80 000 zt
-
o
60 000 zt
40 000 zt
20 000 zt
Warszawa 6dz Krakow  Wroctaw Poznan  Gdansk Szczecin Bydgoszcz Lublin Katowice Biafystok Rzeszéow
mmm Internet 7zt 10zt 11z 11zt 12z 14zt 18zt 12zt 10 zt 13zt 81zt 13zt
= Srodowiskowe 3268 zt 2577zt 3370zt 3142zt 2896z 3192z 3268zt 2658z 2888z 1290zt 3404zt 33447z
mmm Spoteczne 12743 zt 8807zt 10535zt 11250zt 8470zt 9599zt 12531zt 10541zt 10800zt 12713zt 14256zt 15726z

Zrédfo: Szacunki PwC, GUS, EUROSTAT

Jeszcze inng perspektywe oceny infrastruktury mieszkaniowej) pokry¢ Znacznie tatwiej natomiast powinno
uzyskujemy, jesli za punkt odniesienia powinien sektor prywatny, ktérego by¢ sfinansowac niezbedne inwestycje
do oceny skali oczekiwanego wysitku aktywnos¢ inwestycyjna w oczywisty w miastach o stosunkowo wysokim juz
inwestycyjnego przyjmiemy wielko$¢ sposob zalezy od poziomu ogdlnej obecnie poziomie PKB (Warszawie,
wytwarzanego w miescie PKB. Jest aktywnosci gospodarczej w miescie. Poznaniu i Katowicach).

to o tyle zasadne, ze ogromng czes¢
oszacowanych w powyzszy sposob
wydatkéw inwestycyjnych (okoto dwdch
trzecich, w tym zwlaszcza zdecydowang
wiekszos¢ inwestycji w rozwdj i modernizacje

Przy poréwnaniu skali oczekiwanego
wysitku inwestycyjnego do PKB
odnotowanego w roku 2011 okazuje sie,

ze z najwiekszym wysitkiem inwestycyjnym
musza sie liczy¢ Biatystok i Rzeszow.

Wykres 3. Cato$¢ potrzeb inwestycyjnych do 2035 roku jako procent PKB w roku 2011

150%

100%

50%

Warszawa  todz Krakow  Wroctaw Poznan Gdansk Szczecin Bydgoszcz Lublin  Katowice Biafystok Rzeszow

Zrédfo: Szacunki PwC
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2.6. Szacunek wyzwan
inwestycyjnych stojqgcych
przed finansami miejskimi

Poniewaz jedynie za cze$¢ niezbednych
wydatkéw inwestycyjnych zwiazanych

z rozwojem i modernizacja infrastruktury
odpowiadaja bezposrednio same miasta,
dokonali$my préby szacunku, jak wielkie
moze by¢ obcigzenie z tego tytutu dla
finanséw miejskich.

W tym celu podzielilismy umownie wydatki

inwestycyjne na dwie grupy:

* Grupe wydatkéw inwestycyjnych,
za ktére odpowiada gtéwnie miasto
(np. infrastruktura szkolnictwa
podstawowego i sredniego, utrzymanie
drég miejskich, system zagospodarowania
$mieci). Bezposrednia odpowiedzialnos¢
nie oznacza, ze wszystkie te wydatki
muszg by¢ realizowane z budzetu miast,
jednak to na miescie spoczywa
odpowiedzialno$¢ za doprowadzenie do
tego, by byly one dokonane (np. w drodze
partnerstwa publiczno-prywatnego).

Grupe wydatkéw inwestycyjnych,

za ktére odpowiada gtéwnie sektor
prywatny (np. wiekszo$¢ budownictwa
mieszkaniowego) lub podmioty publiczne
i prywatne szczebla krajowego

(np. dworce kolejowe, obwodnice
autostradowe miast). W tym przypadku
zadaniem miast jest gléwnie stworzenie
odpowiednich warunkdw i zachet do
tego, by niezbedne inwestycje zostaly
dokonane.

Po wydzieleniu wydatkéw inwestycyjnych,
za ktére gléwnie odpowiadaja miasta
okazuje sie, ze w gre wchodza wydatki

do dokonania w latach 2011-2035

w szacunkowej wysokos$ci 342 mld PLN.
Rozklad obcigzen z tego tytulu pomiedzy
poszczegdlne miasta nie ulega jednak
znaczacym zmianom w poréwnaniu

z rozkladem obciazen tacznymi kosztami
inwestycyjnymi (wyrazniej zwieksza sie
jedynie relatywne obciazenie Poznania,

a w mniejszym stopniu Lodzi i Wroclawia,
spada w przypadku Katowic i Biategostoku
—por. Wykres 4).

Wykres 4. Catos$¢ wyzwan inwestycyjnych finansowanych przez miasto do 2035 roku (PLN na mieszkanca)
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Zrédfto: Szacunki PwC
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Wykres 5. Poréwnanie Srednich rocznych wydatkow inwestycyjnych wg BDL z lat 2008-2010 z oczekiwanymi na rok 2011 inwestycjami
wynikajacymi z wyzwan (PLN na mieszkanca)

PLN na mieszkanca

2000zt -

1500zt -

1000zt -

500zt -

Warszawa  to6dz Krakow  Wroctaw Poznan Gdansk Szczecin Bydgoszcz Lublin @ Katowice Bialystok Rzeszéw

I rzeczywiste wydatki inwestycyjne (Srednie dla lat 2008-2010; z doliczeniem wydatkdéw na drogi) B wydatki oczekiwane 2011

Zrédfo: Szacunki PwC

Ze wzgledu na zréznicowana baze
dochodowa finanséw miejskich, wlasciwym
punktem odniesienia dla oceny wyzwan
stojacych przed miastami jest poréwnanie
skali wydatkéw inwestycyjnych, za ktére
gtéwnie odpowiadajg miasta z rzeczywistymi
wydatkami inwestycyjnymi, dokonywanymi
w latach 2008-2010.

W tym celu dokonali$my wyliczenia
hipotetycznej (oczekiwanej) wysokosci
inwestycji, za ktére gtéwnie odpowiadaja
miasta w roku 2011, przy zalozZeniu,

ze wydatki te beda w calym okresie lat
2011-2035 wzrasta¢ w tempie zblizonym
do wzrostu PKB miast. Uzyskana w ten
sposéb kwote oczekiwanych inwestycji
(spojnych z dtugookresowa wizja rozwoju
miast) poréwnali$my z rzeczywistymi
inwestycjami, ktérych miasta dokonywaty
$redniorocznie w okresie 2008-2010.
Wyliczenie to zostato dokonane zaréwno
w odniesieniu do poszczegdlnych obszaréw
inwestycji, jak i do kwoty facznej.

Jak sie okazuje, w przypadku trzech miast
(Warszawy, Wroclawia i Poznania)
rzeczywiste wydatki inwestycyjne w latach
2008-2010 okazaly sie 0 35-45% wyzsze od
oczekiwanych, a w przypadku Biategostoku
az o 80% wyzsze. Jednoczesnie jednak
byly one znaczaco nizsze od oczekiwanych
(0 20-30%) w Lodzi, Krakowie i Szczecinie.
W pozostatych miastach byly bliskie
oczekiwanym. Sytuacje mozna wiec oceniac
jako zréznicowana — o ile cze$¢ miast,

jak do tej pory, zdobyta sie na wysitek
inwestycyjny, ktéry mozna okresli¢ jako
zgodny z dlugookresowymi potrzebami
rozwojowymi do roku 2035, tak w innej
grupie miast wysitek ten nalezy uznaé

za niewystarczajacy. Oznacza to, iz aby
osiggnac przyjety przez nas stan docelowy
nasycenia infrastruktura, wielkosé¢
inwestycji infrastrukturalnych realizowanych
w tych miastach musiataby by¢ wyzsza niz
$rednio w latach 2008-2010.

Wyzwania inwestycyjne gtéwnych miast Polski — perspektywa 2035 11



2.7. Wyzwania inwestycyjne:
problemy do rozwiqzania

Nalezy jednak zwrdci¢ uwage,

ze sfinansowanie przez polskie miasta
niezbednych inwestycji w latach 2011-2035
nie bedzie wcale tatwe. W gre wchodza

3 zasadnicze przyczyny:

* Stosunkowo ograniczone zrodta
dochodoéw polskich miast i brak
perspektyw znacznego wzrostu wpltywow
podatkowych oznaczaja, ze budzety
miejskie dysponowac beda
prawdopodobnie tylko umiarkowanymi
srodkami inwestycyjnymi, a zadania
inwestycyjne beda musialy konkurowac
z wydatkami o charakterze biezacym
(konsumpcyjnym).

Stosunkowo wysoki poziom zadluzenia
najwiekszych polskich miast, przy
jednoczesnym narzuconym przez rzad
programie oszczedno$ciowym
obejmujacym cato$¢ finanséw
publicznych oznacza, ze miasta beda
prawdopodobnie dysponowac bardzo
ograniczonymi mozliwosciami
finansowania niezbednych inwestycji
za pomoca instrumentéw dtuznych

i kredytéw.

* Nalezy sie réwniez liczy¢ z tym, ze
kryzys finansowy wymusi ograniczenie
— zapewne znacznie ponizej pierwotnych
propozycji Komisji Europejskiej — funduszy
unijnych dostepnych na finansowanie
inwestycji w rozwdj infrastruktury
miejskiej juz w perspektywie budzetowej
2014-2020. Co wiecej, czesé z dostepnych
funduszy straci charakter bezzwrotnego
subsydium, a dostep do nich moze
by¢ réwniez ograniczony z powodu
koniecznosci znacznego
wspdtfinansowania. W kolejnych
perspektywach budzetowych sytuacja
moze sie pogarszac o tyle, ze kolejne
regiony Polski beda przekraczac prog
75% unijnego PKB, co moze oznaczac
spadek dostepnosci funduszy.

Reasumujac nalezy stwierdzic,

ze stosunkowo proste sposoby finansowania
inwestycji miejskich, dostepne w latach
2008-2010, zostaly przez badane miasta
w znacznym stopniu wykorzystane.
Obecnie mozliwo$¢ kontynuacji lub
wzrostu wysilku inwestycyjnego
uwarunkowana bedzie gtéwnie zdolnoscig
miast do zmobilizowania i wiekszego
wykorzystania w finansowaniu kapitatu
prywatnego, czy to w formie partnerstwa
publiczno-prywatnego, czy prywatyzacji
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niektdrych funkeji miejskich. Warto
zauwazy¢, ze juz obecnie czes$é polskich
miast szuka takich mozliwosci, cho¢ jak
dotad w ograniczonej skali.

Warto réwniez zwrdci¢ uwage na fakt,

ze najwieksza skala potrzeb finansowych
wynikajacych z wyzwan inwestycyjnych
wigze sie z rozwojem infrastruktury
tradycyjnej, w tym zwlaszcza mieszkaniowej
i transportowej (a w przypadku inwestycji,
za ktére gléwna odpowiedzialno$¢ ponosza
same miasta - transportowej i spotecznej).
Znacznie skromniejszymi srodkami

i z prostszym wigczeniem do finansowania
sektora prywatnego mozna za to np.
osiggnac¢ ogromny postep w dziedzinie
nowoczesnej struktury teleinformatycznej,
majacej wieksze znaczenie dla
konkurencyjnosci gospodarczej miast.
Innymi stowy, mozliwa jest strategia
inwestycyjna i rozwojowa, dzieki ktérej

w niektérych, szczegdlnie waznych
dziedzinach polskie miasta moga do roku
2035 stacé sie europejskimi liderami,

by¢ moze za cene opdznienia rozwoju
infrastruktury tradycyjnej. Niewatpliwie
warto zastanowic sie nad wyborem takiej
wlasnie strategii rozwoju.

Wizja polskich miast, ktére w roku 2035
beda oferowac swoim mieszkaricom
warunki zycia zblizone do miast
zachodnioeuropejskich jest wiec dzi$
bardzo $miata, ale wyobrazalna. Wymaga
jednak wypracowania i wdrozenia przez
miasta skutecznych strategii dziatania,
ktére umozliwilyby dokonanie ogromnych
inwestycji niezbednych do rozwoju
odpowiedniej infrastruktury miejskiej.

W obszarach kluczowych
dla rozwoju polskie miasta
majq szanse na przejecie roli

europejskich lideréw. Wymaga
to jednak odpowiedniego wyboru
priorytetéw inwestycyjnych.




|
3. Informacje o metodyce badania

Obok przedstawiamy szczegdtowe
wyjasnienia dotyczqce zastosowanej
metodyki: opisujemy przejete przez
nas wskazniki, ich interpretacje,

a takze punkty odniesienia, wedtug
ktorych ustalaliSmy pozqgdane
wartosci wskagnikow.

3.1. Definicja ,,potrzeb
inwestycyjnych”

W naszym raporcie potrzeby inwestycyjne
(lub wyzwania inwestycyjne) to szacowana
suma pieniedzy, jaka powinna zostaé
zainwestowana na terenie miasta, aby

w roku 2035 osiagna¢ poziom ,,nasycenia”
infrastrukturg podobny do tego, jaki w tej
chwili obserwujemy w wybranych miastach
podobnej wielkosci w Zachodniej Europie.

Wyzwaniem, jakie w tym raporcie
stawiamy przed polskimi
miastami jest osiggniecie obecnego
poziomu rogwoju infrastruktury
miejskiej ,,modelowego”

miasta Europy Zachodniej.
Pogziom ten zostat wyliczony,
jako srednia dla wybranych
19 miast europejskich.

Patrzac na potrzeby inwestycyjne polskich
miast nalezy pamietad, ze nie wszystkie
wyzwania mogg i powinny by¢ zaspokajane
tylko przez wladze miejskie. Niektére

z nich, jak inwestycje w lotniska czy dworce
kolejowe, realizowane moga by¢ w catosci
przez inne podmioty (np. mieszkania — za
ktoére samorzad jest odpowiedzialny tylko
w niewielkiej czesci). Zostaly one jednak
wszystkie wziete pod uwage przy obliczaniu
skali wyzwan, jako istotne czynniki
wplywajace na komfort i jakos¢ zycia
mieszkancow miasta. W naszych
wyliczeniach wyodrebniamy wyraznie

te obszary inwestycji, za ktére wtadze
miejskie ponosza pelna lub wiekszosciowa
odpowiedzialnos¢.

Skala wyzwan inwestycyjnych w tym
raporcie jest wynikiem obliczen ukazujgcych
droge, jaka polskie miasta maja

do pokonania, aby osiagnac¢ poziom
rozwoju infrastruktury miast Europy
Zachodniej. W raporcie dokonujemy proby
poréwnania wyliczonych przez nas wyzwan
z aktualnym poziomem inwestycji

w zblizonych obszarach. Dla wszystkich
obszaréw zestawiamy w tym celu $rednie
wydatki inwestycyjne z lata 2008-2010,

z wyliczonymi przez nas oczekiwanymi
wydatkami na rok 2011. Nalezy jednak by¢
Swiadomym szeregu roéznic wystepujacych
pomiedzy ,,potrzebami inwestycyjnymi” jak
s3 one rozumiane w raporcie, a ,wydatkami
na inwestycje” planowanymi w budzetach
miast. Przyktadowo w raporcie, jako potrzeby
inwestycyjne traktujemy koniecznosé
remontu i modernizacji istniejacych juz
ulic, budynkéw szkolnych, szpitali itp.,
podczas gdy w obowiazujacej klasyfikacji
budzetowej miast ten rodzaj kosztow
traktowany jest jako wydatek biezacy.

Z tych przyczyn poréwnania potrzeb
inwestycyjnych i wydatkéw maja tylko

i wylacznie charakter ilustracyjny

i w zadnym stopniu nie sa rekomendacja
dotyczaca planéw budzetowych miast.
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3.2. System benchmarkow

Poziom docelowy, do ktérego daza polskie
miasta okre$la benchmark — miasto
modelowe, ktéry pokazuje poziom
,nasycenia” danego miasta poszczegdlnymi
rodzajami infrastruktury. Aby moc okresli¢,
na ile sytuacja poszczegdlnych polskich
miast odbiega od benchmarku, dla kazdego
z porownywanych obszaréw, przyjeliSmy
zestaw kwantyfikowalnych wskaznikow
(por. Tablica 3).

Miasta Europy Zachodniej, na podstawie
ktérych stworzylisSmy miasto modelowe,
to w kolejnosci alfabetycznej:

Antwerpia, Bradford, Dublin, Edynburg,
Essen, Frankfurt, Glasgow, Goeteborg,
Helsinki, Kopenhaga, Liverpool, Lizbona,
Manchester, Oslo, Rotterdam, Stuttgart,
Tuluza, Turku i Wieden.

Zostaly one dobrane w taki sposob, by
byly zblizone rozmiarami (liczba ludnosci)
do $redniego rozmiaru analizowanych
miast polskich.

Przy wyborze znaczenie miata takze
dostepnosc¢ poszczegdlnych

i poréwnywalnych danych dla kazdej

z metropolii. Aby zachowac poréwnywalnosé¢
pomiedzy miastami niezaleznie

od ich wielkosci, wszystkie wyliczenia
przedstawiane sa w przeliczeniu

na mieszkanca, powierzchnie miasta

lub kombinacje tych czynnikéw (wtedy
benchmark wyliczany byt przy zastosowaniu
technik ekonometrycznych).

Dane dla poszczegdlnych rodzajow
infrastruktury zaczerpneliSmy przede
wszystkim z bazy ,,Urban Audit” stworzonej
przez EUROSTAT (Urzad Statystyczny UE).
W przypadku danych dla polskich miast
wzielismy réwniez pod uwage dane

ze stworzonej przez GUS bazy BDL (Bank
Danych Lokalnych). W przypadku danych
zewnetrznych za kazdym razem
wykorzystywalismy najnowsze dostepne
dane dla wszystkich miast objetych
badaniem. Niektdre informacje, na przyktad
te dotyczace liczby mostéw na rzekach,
dtugosci linii metra lub liczby punktéw
dostepu Wi-Fi gromadziliSmy w ramach

wiasnych badan. Cho¢ dane statystyczne sa
zazwyczaj opdznione w stosunku do stanu
obecnego, przyjecie dtugiego, 25 letniego
okresu, w ktorym szacujemy potrzeby
inwestycyjne powoduje, ze wplyw tego
faktu na wyliczenia nie powinien by¢ duzy.
Nalezy zauwazy¢, ze uzyskanie pelnej
poréwnywalnosci danych jest zawsze
problemem, ktéry nie jest tatwy

do rozwigzania. Ponadto mamy czesto

do czynienia z niemozliwymi

do jednoznacznego rozwigzania problemami
interpretacyjnymi (np. wiele danych ma
inng interpretacje w przypadku Katowic,
stanowigcych cze$¢ konurbacji gérnoslaskiej,
w ramach ktérej infrastruktura miejska
moze stuzy¢ wielu miastom naraz, a inna
w przypadku pojedynczych metropolii).
Podobna sytuacja jest w Gdansku, gdzie
Sciste potaczenie z Gdynia i Sopotem
utrudnia podziat i wyodrebnienie funkcji
metropolitalnych.
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Tablica 3. Wskazniki i benchmarki zastosowane dla obliczenia skali wyzwan inwestycyjnych dla Polskich miast w poszczegdlnych obszarach

Obszar infrastruktury

Benchmark

Wynik - réznica do nadrobienia

Mieszkalnictwo Liczba metréw kwadratowych na mieszkarica. Ogdlna liczba metréw kwadratowych
do wybudowania i wyremontowania.
Transport Liczba autobuséw i réwnowaznych $rodkéw Ogodlna liczba autobuséw i rownowaznych

lokomocji w zalezno$ci od liczby mieszkancow
i kilometréw kwadratowych powierzchni.

Dtugos¢ linii metra (badz réownowaznej
w kilometrach) w zalezno$ci do liczby ludnosci
i powierzchni miasta.

Liczba dworcéw kolejowych w zaleznosci
od liczby ludnosci.

Lotniska w zaleznosci od liczby mieszkanicéw,
bliskosci innego duzego portu i roli, jaka mogiby
pelni¢ dany port.

Aktualna liczba kilometréw drég miejskich
(ulic).

Liczba kilometréw $ciezek rowerowych
na powierzchnie i liczbe mieszkancéw.

Liczba mostéw w zaleznosci od liczby
mieszkancow i liczby duzych rzek.

Liczba kilometréw obwodnicy i autostrady
$rednicowej w zaleznosci od powierzchni
miasta.

$rodkéw lokomocji do zakupienia, aby osiagnac
przyjeta $rednia wieku pojazdu.

Dtugos¢ linii metra (lub réwnowaznej)
do wybudowania.

Liczba dworcéw do wybudowania
i wyremontowania.

Liczba kilometréw drég miejskich (ulic)
do wyremontowania (modernizacji).

Liczba kilometréw $ciezek rowerowych
do wybudowania.

Liczba mostéw do wybudowania
i wyremontowania.

Liczba kilometréw obwodnicy i/lub autostrady
do wybudowania.

Infrastruktura internetowa

Liczba punktéw dostepu na powierzchnie miasta.

Liczba kilometréw szkieletowej sieci
$wiattowodowej w zaleznosci od liczby
mieszkancow.

Liczba punktéw dostepu do wybudowania.

Liczba kilometréw sieci do wybudowania.

Infrastruktura spoteczna

Liczba miejsc w przedszkolach i zlobkach
na liczbe dzieci.

Liczba miejsc kinowych i teatralnych
na mieszkarica.

Liczba muzeéw na mieszkanca + rola
turystyczna miasta.

Liczba miejsc przedszkolnych do wybudowania
(wyremontowania).

Liczba tézek szpitalnych do modernizacji,
remontu, itp.

Liczba miejsc kinowych i teatralnych
do wybudowania.

Liczba muzedw do wybudowania.

Infrastruktura
ochrony srodowiska

Odsetek odpadéw komunalnych spalanych lub
poddanych recyklingowi przy zatozonej liczbie
ton odpaddw statych na mieszkanca.

Odsetek $ciekédw oczyszczonych.

Wartos¢ dodatkowych spalarni i zaktadéw
recyklingu koniecznych dla osiggniecia
okreslonej zdolnosci do przerobu odpadéw.

Kilometry kanalizacji do wyremontowania,
wybudowania.

Dodatkowa zdolnos¢ do oczyszczania $ciekdéw
(budowa i modernizacja oczyszczalni).
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3.3. Sposob obliczenia wielkosci
potrzeb inwestycyjnych

Wryliczona réznica dzielaca polskie miasta
od miasta modelowego zostata przetozona
na potrzeby inwestycyjne do zrealizowania
do roku 2035. Naktady finansowe
potrzebne do realizacji poszczegoélnych
zadan inwestycyjnych np. budowy

lub remontu odpowiedniej ilosci metréw
kwadratowych mieszkan, liczby 16zek
szpitalnych, czy kilometréw linii metra,
wyliczylismy na podstawie dostepnych
informacji o cenach podobnych inwestycji
dokonywanych w ostatnich latach

w Polsce i na $wiecie.

Obliczajgc wielko$ci wyzwan wzieliSmy
pod uwage prognozy GUS dotyczace liczby
ludnosci w poszczegélnych miastach oraz
jej struktury wiekowej do roku 2035.

Miato to szczegdlnie istotny wpltyw

na wyliczenia dotyczace mieszkalnictwa,
szkolnictwa i stuzby zdrowia. Jako
niezmienne przyjeliSmy powierzchnie miast.

Moéwiac o wyzwaniach inwestycyjnych

w infrastrukturze nalezy, oprécz budowy
nowych obiektéw, uwzgledni¢ dodatkowo
remonty badZz modernizacje obecnie
istniejacej infrastruktury. Dlatego pomimo
wypekiania lub nawet przekroczenia
przez wiekszo$¢ polskich miast wyliczonego
benchmarku, wcigz pozostaja one
wyzwaniem inwestycyjnym. Jest
oczywiste, ze w ciggu 25 lat konieczne
jest wyremontowanie i modernizacja
praktycznie wszystkich istniejgcych szkot,
nie méwiac o szpitalach czy ulicach.

Calos¢ obliczonych wyzwan na lata
2011-2035 zostata podana w miliardach
zlotych przy zatozeniu cen statych z roku
2011. Suma ta zostata nastepnie podzielona
na poszczegolne lata przy zatozeniu,

ze wysitek inwestycyjny realizowany

w poszczegoélnych latach winien wzrastaé
wraz ze wzrostem realnego Produktu
Krajowego Brutto w miastach.

Oznacza to, ze choé wymagany wysitek
inwestycyjny wyrazony w zlotych ro$nie

z roku na rok to jest on staty w relacji

do prognozowanego PKB.

3.4. Podziat inwestycji na ogolne
ite, za ktore gtéownqg
odpowiedzialnosé
ponoszq miasta

W ramach naszych obliczert dokonali$my
takze podzialu na inwestycje, za ktore
gtéwna odpowiedzialno$¢ ponosi miasto,
oraz na te, ktére moga by¢ finansowane
przede wszystkim z innych Zrédet publicznych
lub prywatnych. Z racji przyjetej metodologii,
a wiec koniecznosci zachowania
poréwnywalnosci pomiedzy miastami
przyjety przez nas podziatl jest taki sam

dla wszystkich miast.

Biorac pod uwage bardzo dtugg perspektywe
czasowa naszych obliczen i mozliwe w tym
czasie zmiany prawne, technologiczne,
organizacyjne itp. oraz juz wystepujace
pomiedzy poszczegdlnymi miastami
roznice strategiczne (np. co do zakresu
odpowiedzialnosci za stuzbe zdrowia),
nasze wyliczenia sa oczywiscie jedynie
szacunkowe.

Przyjeli$my, iZ miasta ponosza gtéwna
odpowiedzialno$¢ za inwestycje w: sie¢
komunikacji publicznej, stan ulic, Sciezki
rowerowe, szkoly oraz przedszkola i ztobki,
infrastrukture internetowa, system
zagospodarowania odpadéw komunalnych
oraz kanalizacje i oczyszczalnie $ciekéw.
PrzyjeliSmy takze, iz miasta ponosza
$rednio?® jedng trzecia odpowiedzialnosci
za inwestycje zwiazane z budowa

i modernizacja szpitali oraz niewielka
trzyprocentowa odpowiedzialno$¢

za infrastrukture mieszkaniowa. Wedlug
naszych zatozen reszta infrastruktury
wzietej pod uwage w naszym raporcie
moze by¢ sfinansowana z innych zrédet.

3 Takie zatoZenie zostato przyjete ze wzgledu na koniecznosc
zachowania maksymalnej poréwnywalnosci pomiedzy
miastami. Zdajemy sobie jednoczesnie sprawe, iz czesc¢ miast,
Gdarisk, Wroctfaw, Lublin oraz Szczecin nie ponosi w ogdle
odpowiedzialnosci za szpitale.
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| 4. Potrzeby inwestycyjne w poszczegolnych
obszarach infrastruktury miejskiej

Przecietna powierzchnia
mieszkania w badanych
miastach to 24,1 m? na osobe,

podczas gdy w miastach
do ktorych sie odnosimy 39,8 m?.

4.1. Infrastruktura mieszkaniowa

Potrzeby inwestycyjne w obszarze
infrastruktury mieszkaniowej zmierzone
zostaly na podstawie $redniej liczby
metréw kwadratowych powierzchni
mieszkalnej przypadajacej na mieszkanca.
W roku 2010 w polskich miastach wahata
sie ona od 22 m? w Bydgoszczy do 26,9 m?
w Warszawie — §rednio w polskich miastach
wynosita 24,1 m? na osobe. W czasie
podobnym okresie (rok 2009) w mie$cie
modelowym jedna osoba miata

do dyspozycji az 39,8 m? (por. Wykres 6).

Wyliczenia, biorac pod uwage prognozowane
zmiany demograficzne, pokazuja
jednoznacznie, ze aby osiggnac¢ w roku
2035 poziom miasta modelowego, catkowita
powierzchnia mieszkan powinna by¢ we
wszystkich miastach znacznie wieksza niz
obecnie. Réznice do nadrobienia wynosza
od 26% ogdlnej powierzchni mieszkaniowej
w Katowicach, gdzie przewidujemy znacznag
redukcje liczby ludnosci, a odlegtosé¢

od benchmarku jest niewielka, do 74%

w Krakowie, ktdrego liczba ludnosci bedzie
rosta i gdzie aktualna $rednia powierzchnia
mieszkan jest niska (por. Wykres 7).

Wykres 6. Srednia powierzchnia mieszkaniowa na osobe w polskich metropoliach przy benchmarku wynoszacym 39,8 m* (w m” na osobe)

Warszawa
todz
Krakow
Wroctaw
Poznan
Gdansk
Szczecin
Bydgoszcz
Lublin
Katowice
Biatystok

Rzeszow

Zrédfo: Obliczenia wiasne PwC

Wyzwania inwestycyjne gtéwnych miast Polski — perspektywa 2035

30 35 40

17



Wykres 7. Aktualna powierzchnia mieszkaniowa w miastach w poréwnaniu do docelowej powierzchni mieszkaniowej
(wynikajacej z benchmarku i oczekiwanej liczby mieszkancéw w roku 2035; w mid m’)

A o e e

30 -

20 -

Warszawa todz

I aktualna powierzchnia mieszkan (min m*)

Zrédfo: Obliczenia wiasne PwC

Catkowite wymagane inwestycje
(publiczne i prywatne)

w infrastrukture mieszkaniowq
szacujemy na 737 mld PLN,
co stanowi 6 7% ogotu potrzeb.

Krakow

Wroctaw  Poznan

Dodatkowo nalezy przyjac, iz wiekszos¢
(75%) wybudowanych przed rokiem 1999
mieszkan bedzie do roku 2035 wymagata
modernizacji lub kapitalnego remontu, co
dodatkowo zwieksza rozmiar wyliczonego
wyzwania inwestycyjnego.
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Gdansk Szczecin Bydgoszcz

Lublin  Katowice Bialystok Rzeszow

B powierzchnia mieszkan oczekiwana w roku 2035 (min mz)

Obliczenia pokazuja, ze catkowita kwota
wymaganych inwestycji w infrastrukture
mieszkaniowa w polskich metropoliach

w latach 2011-2035 wynosi 737 miliardéw
zlotych, przy czym najwieksze wyzwania,

z racji wielkosci miasta, stojg przed
Warszawa (209,9 miliarda zlotych),

a najmniejsze przed Rzeszowem

(19,4 miliarda ztotych). W relacji na glowe
mieszkanca najwieksze wydatki czekaja
takze Warszawe (122, 4 tys. ztotych),

a najmniejsze 16dz (91 tys. ztotych — co ma
zwigzek z bardzo silnym oczekiwanym
spadkiem liczby mieszkancéw). Inwestycje
te jednak tylko w niewielkiej czesci obciaza
miejska kase, cho¢ miasto ma do odegrania
istotna role wspierajaca dla tych inwestycji,
zwigzang przede wszystkim z planowaniem
przestrzennym.

Wtadze miasta odpowiedzialne sa przede
wszystkim za budownictwo komunalne

i spoteczne, ktdre w tej chwili w polskich
miastach stanowi okoto 3% catosci
powierzchni mieszkaniowej oddawanej

do uzytku. Przyjmujemy wiec, iz wydatki
miasta zwigzane z rozbudowa

i modernizacja komunalnej infrastruktury
mieszkaniowej wyniosg ok. 3% calosci
oczekiwanych naktaddw, czyli 22,1 miliarda
zlotych. Oznacza to wydatki rzedu 3700
zlotych na obecnego mieszkarnica Warszawy
i 2700 zlotych na obecnego mieszkanca
Lodzi (por. Wykres 8).



Wykres 8. Oczekiwane wydatki wiadz miejskich na mieszkanca na infrastrukture mieszkaniowa w latach 2011-2035 (w PLN z 2011 r.)
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Srednio w latach 2008-2010 polskie
metropolie wydaty (wedtug danych BDL)
na inwestycje dotyczace infrastruktury
mieszkaniowej w sumie 573 miliony ztotych
rocznie. Wedtug naszych wyliczen w roku
2011, wydatki inwestycyjne w tym obszarze
wynikajace z wyzwan inwestycyjnych
powinny wynies¢ w sumie 574 milionéw
zlotych, czyli o 0,1% wiece;j.

Biorac pod uwage réznice definicyjne
i szacunkowy charakter naszych obliczen
jest to réznica bardzo niewielka.

W przypadku poszczegdlnych miast sytuacja
ta wyglada réznie, co moze wynikac

z r6znic w kalendarzu realizacji inwestycji
w poszczegdlnych miastach lub z réznic

w polityce miast dotyczacych budownictwa
spotecznego.
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Wedtug naszych szacunkowych poréwnarn,
w ciagu ostatnich lat wydatki na spoteczna
infrastrukture mieszkaniowa we Wroclawiu
sa znacznie wieksze (o 138%) niz
wynikatoby to z wyzwan inwestycyjnych,
aw Krakowie i Bydgoszczy znacznie
mniejsze — odpowiednio 0 67% i 0 60%.
(por. Wykres 9).

Wykres 9. Poréwnanie srednich rocznych wydatkéw inwestycyjnych na infrastrukture mieszkaniowg wg BDL z lat 2008-2010
z oczekiwanymi inwestycjami na rok 2011 wynikajgcymi z wyzwan (wydatki w PLN na mieszkanca)
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Bl wydatki oczekiwane 2011

Zrédfo: Obliczenia wiasne PwC i dane BDL

Gdansk Szczecin Bydgoszcz

Lublin  Katowice Biatystok Rzeszow
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4.2. Infrastruktura
transportowa i drogowa

Rozmiar wyzwan inwestycyjnych stojacych
przed polskimi miastami w obszarze
transportu i komunikacji zmierzylismy
uzywajac o$miu wskaznikéw: dtugosci linii
komunikacji publicznej i liczby obstugujacych
ja pojazdéw, dtugosci linii metra

(lub alternatywnego systemu masowej,
szybkiej komunikacji miejskiej), dtugosci
sieci Sciezek rowerowych, sumarycznej
dtugosci obwodnicy miasta i autostrad
$rednicowych, ruchu lotniczego w milionach
pasazer6w na lotniskach, liczby dworcow
kolejowych oraz, niedotyczacej wszystkich
miast, liczby mostéw na duzych rzekach.

Powszechnym dla wszystkich miast
i znaczacym pod wzgledem rozmiaréw
zaleglosci do nadrobienia obszarem

infrastruktury transportowej jest dtugosé¢
sieci transportu miejskiego oraz jej nasycenie
pojazdami (bedacymi w dodatku

w odpowiednim wieku; por. Wykres 10).
Choc¢ niektdre z polskich metropolii

nie maja tu duzych brakéw, np. Warszawa
wedtug wyliczen powinna zwiekszy¢ taczna
liczbe pojazdéw komunikacji miejskiej tylko
0 3,4% w poréwnaniu do obecnego stanu,
to w innych miastach sytuacja ta przedstawia
sie juz znacznie gorzej. Rekordzistami

pod wzgledem dystansu do nadrobienia

sa Bydgoszcz, gdzie liczba pojazdéw
komunikacji miejskiej winna zwiekszy¢ sie
o ponad 433%, Katowice (308%) i Rzeszéw
(240%). Nalezy jednak docenié wysitek
wktadany przez miasta w rozwdj
komunikacji miejskiej. Przyktadowo

we Wroctawiu w latach 2008 — 2011
zakupiono 105 autobuséw i 51 tramwajow
za taczng kwote 414 min zt.

Zdecydowanie najwieksze réznice pomiedzy
miastem modelowym a aktualnym stanem
infrastruktury w polskich miastach dotycza
dtugosci sciezek rowerowych

(por. Wykres 11). W wiekszosci polskich
miast dtugos¢ Sciezek rowerowych powinna
zwiekszy¢ sie przeszto pieciokrotnie

(warto zwroci¢ uwage na przyktad
Rzeszowa z 80 kilometrow3 siecia Sciezek).
Nie oznacza to jednak, ze wlasnie

z tym elementem wigza sie najwieksze
wyzwania inwestycyjne.

Wykres 10. Obecna liczba pojazdéw komunikacji miejskiej w polskich miastach w stosunku do liczby pojazdéw w miescie modelowym

(% benchmarku)
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Wykres 11. Dtugo$c¢ sciezek rowerowych w polskich miastach w poréwnaniu do oczekiwanej dtugosci wynikajgcej z benchmarku

(% benchmarku)
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Zrédfo: Obliczenia wiasne PwC

Nadrobienie zaleglosci w innych obszarach
infrastruktury transportowej wzietych
przez nas pod uwage przy obliczaniu
wyzwan inwestycyjnych albo nie musi

by¢ finansowane z kasy miejskiej (lotniska,
obwodnice, czy dworce kolejowe), albo

nie dotyczy wszystkich miast (metro, mosty
na duzych rzekach).

Wedtug wyliczonego przez nas w sposéb
ekonometryczny benchmarku*, budowa
metra (lub alternatywnego masowego
systemu komunikacyjnego) mogtaby by¢
uzasadniona w Lodzi, Krakowie, Wroctawiu
iPoznaniu (od 29 do 44 kilometréw dhugosci).
Jednak pragniemy podkresli¢, ze w wielu
przypadkach, zaréwno z przyczyn

czysto technicznych jak i efektywnosci
ekonomicznej inwestycji, dobrym
rozwigzaniem, w pewnym stopniu
zastepujacym budowe metra, moze by¢
zastapienie go innymi naziemnymi
srodkami szybkiej komunikacji miejskiej jak
na przyklad juz istniejacy i rozbudowywany
Poznanski Szybki Tramwaj (tzw. ,,pestka”).
W samej stolicy obecna dtugosé sieci kolei
podziemnej winna wzrosna¢ 4,5-krotnie.
Realizowana w tej chwili budowa II linii
metra w swoim docelowym ksztalcie

ma zwiekszyc¢ ogolna jego dtugosé nieco
ponad 2-krotnie.

W obszarze lotnisk najbardziej, w stosunku
do swojej obecnej wielko$ci, mogloby
teoretycznie zosta¢ rozbudowane
bydgoskie Szwederowo. Wedtug standardu
modelowego miasta europejskiego ruch
pasazerski méglby by¢ tam ponad 5-krotnie
wiekszy niz obecnie i wynosi¢ 1,6 miliona
pasazerdw rocznie, cho¢ nie oznacza

to weale, ze az taka rozbudowa tego lotniska
w najblizszym czasie ma sens ekonomiczny.
Wedlug wyliczonych przez nas benchmarkéw
ruch na lotniskach warszawskich mégiby
wynosi¢ 24,2 miliona pasazeréw rocznie,
czyli prawie 3-krotnie wiecej niz obecny
ruch na Okeciu. W naszych wyliczeniach
uwzglednilismy takze ewentualng
mozliwo$¢ powstania wspdlnych lotnisk

dla Warszawy oraz t.odzi i/lub dla Krakowa
i Katowic. Gdyby mialy one speniac

obecne standardy dla potozonych podobnie
modelowych lotnisk europejskich to ruch
na nich wynositby odpowiednio 29 milionéw
i 24 miliony pasazeréw rocznie.

+ Ekonometryczny sposdb wyliczenia benchmarku dla metra
implikowat, iz dla kazdego miasta otrzymalismy modelowg
dtugosc linii metra rézng od zera. Zatozylismy jednak,

Ze budowa metra mogtaby mie¢ sens w przypadku wyniku
wigkszego niz 20 km.
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Wrykres 12 przedstawia rozmiar wyzwan
inwestycyjnych w perspektywie 2035 roku
dla poszczegolnych obszaréw w przeliczeniu
na obecnego mieszkanca miast. Trzeba
jednak podkresli¢, iz uwzgledniaja one
zaréwno inwestycje, ktore powinny by¢
finansowane przez miasto jak i te mozliwe
do sfinansowane z innych zrédet.

Najwieksze wyzwania inwestycyjne
czekaja te metropolie, w ktérych (wedtug
wyliczonego przez nas benchmarku)
mogloby znajdowac sie metro. W miastach
tych wydatki na mieszkanca powinny
osiagnac¢ ponad 40 000 ztotych w ciagu
najblizszych 25 lat. Wyjatkiem jest tu £.6dz,
gdzie wydatki, pomimo przyjetej mozliwosci
budowy metra, sg znacznie nizsze.

Po pierwsze wynika to z tego, iz z racji
braku rzek w Lodzi nie ma koniecznosci
budowy mostéw.

Po drugie, w Lodzi, dla osiagniecia poziomu
miasta modelowego, nie jest konieczne
powiekszanie lotniska. Wynika to z jednej
strony z bliskosci lotniska Okecie, a z drugiej,
z ewentualnej budowy lotniska wspolnego.

Duzymi pozycjami wydatkowymi

we wszystkich miastach sa tez remonty

i modernizacje drég publicznych, stanowig
one $rednio 35% cato$ci wyzwan
inwestycyjnych w obszarze transportu.

Warto zauwazy¢, ze wydatki na sciezki
rowerowe, gdzie odleglosci wskaznikéw
od miasta modelowego sa najwieksze,
stanowig znikomy odsetek catosci wyzwan
— $rednio ponizej 1% catosci wydatkow
dla wszystkich miast. Jest to oczywiscie
zwigzane z relatywnie niskim kosztem
jednostkowym realizacji tego rodzaju
inwestycji.

Jak juz wspominalismy, nie wszystkie
inwestycje w obszarze infrastruktury
transportowej musza by¢ finansowane

z budzetu miasta. Cze$¢ z nich,

w szczegolnosci budowa lotnisk,

dworcow kolejowych i obwodnic, bedzie
prawdopodobnie finansowane przez inne
podmioty (np. Potudniowa Obwodnica
Warszawy czy przechodzaca przez miasto
trasa S8 finansowane sa przez GDDKIA;
natomiast budowa otwartego ostatnio Mostu
Pémocnego finansowana byla przez wladze
miejskie przy istotnym udziale funduszy UE;
przyktad przebudowy Ronda Ofiar Katynia
w Krakowie pokazuje jak mozna potaczy¢
finansowanie wlasne miasta, fundusze

UE i $rodki z budzetu panstwa).

Srednio przyjmujemy, iz miasta ponosza
odpowiedzialnos¢ za zaspokojenie okoto
80% wyzwan inwestycyjnych zwigzanych
z infrastruktura transportowa i drogowa.

Wykres 12. Catkowite wyzwania inwestycyjne miast w obszarze transportu i komunikacji do roku 2035
(PLN z 2011 roku na mieszkanca takze z 2011 r.)
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todz Gdansk
........... W OGIGE T Bty
$rednicowe

Warszawa Krakébw  Wroctaw Poznan

Przystanki i inna

4 T infastukturasieci 10772 18222 | 14142l 17772 1869z 13592 1691z 17072 2131 21682 21692 28622
Autobusy i rownowazne 3749zt 4598 zt 4979 zt 6389zt 678521 4851z 6117z 6125zt 7 865 zt 7945zt 8033zt 10601 zt
Drogi miejskie 9210zt 8573zt 10957z 10475zt 13176zt 10680zt 16340zt 11095zt 105182z 13412zt 8517zt 123292zt

Zrédfo: Szacunki PwC

Uwaga: W przypadku Gdariska wydatek widoczny jako przeznaczony na budowe metra zwigzany jest z modernizacjq istniejgcej juz Szybkiej Kolei Miejskiej.
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Wykres 13. Poréwnanie $rednich rocznych wydatkéw inwestycyjnych na infrastrukture transportowg oraz cato$ci wydatkéw na drogi wg BDL
z lat 2008-2010 z oczekiwanymi na rok 2011 inwestycjami wynikajacymi z wyzwan (wydatki w PLN na obecnego mieszkanca)
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Zrédfo: Obliczenia PwC i dane BDL

Obecne przygotowania kilku miast

do organizacji mistrzostw Euro 2012

z pewnoscia wzmacniaja tempo inwestycji.
Jednak nie jest to kluczowe przy analizach
dlugoterminowych. Poréwnujac obecne
wydatki inwestycyjne miast na infrastrukture
transportowa i drogi z wyzwaniami
wynikajacymi z naszych obliczen
dochodzimy do wniosku, iz wiekszos¢
miast znajduje sie powyzej Sciezki
prowadzacej do osiagniecia przyjetych
przez nas benchmarkéw w roku 2035

(por. Wykres 13). Jedynie trzy miasta

w latach 2008-2010 wydawaly na te cele
mniej niz wynikatoby to z oczekiwanej
Sciezki — byly to Krakéw, 1.6dz oraz Szczecin.

Srednio polskie miasta
inwestujq w infrastrukture

transportowq wiecej
niz przewiduje wyliczona
sciezka inwestycyjna.
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4.3. Infrastruktura internetowa

Przy analizie wyzwan zwiazanych

z rozwojem infrastruktury internetowej
jako model zostalo przyjete tylko jedno
miasto, ktore byto pionierem budowy sieci
bezptatnego publicznego Wi- Fii ma w tej
chwili jedna z najlepiej rozwinietych sieci
w Europie — firiskie Turku. Istniejacych tam
ponad 1200 punktéw dostepu pokrywa
95% powierzchni miasta. Aby osiagna¢

ten modelowy poziom pokrycia siecig
bezprzewodowa w Rzeszowie musialoby
istnie¢ 448 punktéw dostepu, a w Warszawie
2533 (por. Wykres 14). Obecnie szacowanie
liczby punktéw jest niezmiernie trudne

z powodu dynamicznego rozwoju w tym
obszarze. Szacujemy przecietng realizacje
benchmarkdéw na poziomie 5-10%. Nalezy
takze pamietaé, ze znacznie zwiekszajace
sie zapotrzebowanie i oczekiwania
jakosciowe beda zmuszaly do cigglego
inwestowania w modernizacje i poszerzanie
sieci Wi-Fi (i to tylko w krétkiej perspektywie
dajacej mozliwos¢ okreslenia stosowanych
technologii).

Drugim uzytym przez nas wskaznikiem
jest pokrycie miasta tzw. szkieletowa
siecig $wiattowodowa. W tym przypadku
wyjatkowo, jako przyktadowy punkt
odniesienia, przyjelismy polskie miasto
Opole, analizujac docelowa dtugosc sieci
Swiattowodowej w projekcie tam w tej
chwili realizowanym. Na podstawie
dostepnych informacji o tej sieci i r6znic
w rozmiarach miast oszacowano dtugos¢
i wartos¢ podobnej instalacji w polskich
metropoliach objetych naszym badaniem
(por. Wykres 14).

Pomimo tego, iz odleglosci od modelu
zwigzane z infrastrukturg internetowa

sg bardzo duze, to koszt ich realizacji

jest znikomy w poréwnaniu do innych
elementdéw infrastruktury. W sumie
wszystkie polskie metropolie na uzyskanie
95% — owego pokrycia Wi-Fi oraz

na realizacje projektu sieci sSwiattowodowej
musialyby wyda¢ 880 milionéw zlotych,
co oznacza $redni wydatek rzedu

125 zlotych na mieszkanca.

Wyzwania zwigzane z infrastrukturg
internetowa stanowia jedynie 0,02% catosci
oszacowanych przez nas lacznych potrzeb
inwestycyjnych. Warto jednak zauwazy¢,
iz horyzont czasowy, w ktérym winny

one by¢ zaspokojone jest znacznie krotszy
niz w przypadku innych obszaréw
infrastrukturalnych. Wynika to chociazby
z tego, iz najprawdopodobniej w ciagu
kilku - kilkunastu lat uzywane obecnie
technologie moga juz by¢ przestarzate.
Nie jest niestety mozliwe przewidzenie
doktadnie, jakie i jak kosztowne wyzwania
w tym obszarze pojawia sie do roku 2035.

Pokrycie 95% powierzchni
miast zasiegiem internetu

bezprzewodowego kosztowaé
bedzie jednego mieszkarica
125zt

Wykres 14. Oczekiwana liczba punktow dostepu Wi-Fi oraz oczekiwana dtugos$¢ szkieletowe;j sieci $wiattowodowe;j
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Zrédfo: Badania wiasne PwC
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4.4. Infrastruktura spoteczna

Analiza wyzwan stojacych przed miastami
w obszarze infrastruktury spotecznej
obejmuje szeroki krag zagadnien

od edukacji, poprzez zdrowie, do instytucji
kultury i sztuki.

W pierwszych dwdch przypadkach — instytucji
edukacyjnych i ochrony zdrowia

—rozmiar obliczonych przez nas wyzwan
inwestycyjnych wynika przede wszystkim

z koniecznosci poprawy jakosci,
modernizacji i remontdw juz istniejacej
infrastruktury. W wiekszosci polskich miast
utrzymanie obecnej wielkosci infrastruktury
edukacyjnej wystarczy, by w roku 2035
mie¢ wiecej niz wystarczajaca liczbe miejsc
w szkotach. Pod takim samym warunkiem
wystarczajaca bedzie takze oferowana
liczba 16zek szpitalnych. W obu przypadkach
wyjatkiem jest Warszawa.

Wbrew powszechnemu przekonaniu
dotyczy to takze opieki i edukacji
przedszkolnej. Faktem jest, iz we wszystkich
polskich miastach, przy obecnej liczbie
dzieci, zaséb miejsc dostepnych

w przedszkolach jest za niski — aktualne
niedobory siegaja od 12% w Rzeszowie

do 47% w Gdansku. Jednak w roku 2035,
ze wzgledu na trendy demograficzne, liczba
aktualnie dostepnych miejsc bedzie wiecej
niz wystarczajaca. Wyjatkiem jest tu Gdansk,
gdzie przy zachowaniu obecnej liczby miejsc
w przedszkolach i ztobkach brakowatoby
ich dla 19% dzieci (por. Wykres 15).

Nie znaczy to jednak, iz uwazamy

za niepotrzebne zlikwidowanie obecnych
niedoboréw miejsc w przedszkolach,

a przede wszystkim w zlobkach. Oznacza
to natomiast, iz zlikwidowanie aktualnych
niedoboréw, skutkowato bedzie w roku
2035 lepszym niz w obecnym modelowym
miescie europejskim zaspokojeniem
potrzeb w tej dziedzinie.

Rozmiar wyzwan inwestycyjnych

dotyczacych edukacji i stuzby zdrowia

zwigzany jest przede wszystkim

z konieczno$cia modernizacji i remontéw
istniejacych zasobdw oraz zapewnieniem
odpowiedniej liczby miejsc i jakosci ustug
pomiedzy chwilg obecna, a rokiem 2035.

Zaktadamy, iz w ciggu 25 lat
zmodernizowanych powinno zosta¢

75% istniejacych ztobkéw, przedszkoli,

szkét i szpitali.

Wykres 15. Aktualna liczba miejsc w ztobkach i przedszkolach, szkotach podstawowych i gimnazjach oraz aktualna liczba t6zek
szpitalnych jako odsetek benchmarku liczonego dla roku 2035
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Warszawa todz Krakow

Il liczba miejsc w ztobkach i przedszkolach

Zrédfo: Obliczenia PwC

Wroctaw Poznan  Gdansk Szczecin Bydgoszcz
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Wykres 16. Liczba miejsc teatralnych i kinowych oraz liczba muzedw w polskich metropoliach, jako odsetek benchmarku
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Zrédfo: Obliczenia PwC

Z nieco inng sytuacja mamy do czynienia
w przypadku infrastruktury kulturalnej

— czyli kin, teatrow i muzedw. Wiekszos¢
polskich miast oferuje ich w tej chwili
znacznie mniej niz ich odpowiedniki

w Europie Zachodniej. W przypadku kin

i teatréw wyjatkiem sa tutaj Katowice,

a w przypadku liczby muzeéw: Krakéw,
Gdansk i Poznan (patrz: Wykres 16).
Warto zwréci¢ uwage, ze miasta inwestuja
w tym obszarze (nieraz otwierajac
niezwykte obiekty jak podziemne Muzeum
Historyczne w Krakowie), a mierzalne
wyniki beda coraz bardziej widoczne.

W przypadku infrastruktury edukacyjnej
oraz opiekunczej i zdrowotnej istotna czesé
wydatkéw bedzie musiata ponies¢ kasa
miejska. Wydatki te wahajg sie od okoto
3000 zlotych na mieszkarnca w Lodzi

do 5900 zlotych na mieszkanca

w Warszawie (por. Wykres 17).

Krakow  Wroctaw Poznan

[l liczba muzeow

W réwnej mierze za skale tych potrzeb
inwestycyjnych odpowiadaja szpitale oraz
szkoly, gdzie suma potrzeb inwestycyjnych
na mieszkanca waha sie od 2500 zt

w Lodzi do 4700 ztotych w Warszawie.
Réznice miedzy miastami wynikaja
przede wszystkim z innych perspektyw
demograficznych.

Nieco mniejsze wyzwania zwigzane sg

z modernizacja i remontami przedszkoli

i zZtobkéw. Wynika to, po pierwsze,

z dos¢ niskiego benchmarku wynoszacego
47% — taki odsetek dzieci w wieku

do 5 lat uczeszcza w tej chwili do ztobkéw

i przedszkoli w modelowym miescie
europejskim. Po drugie, wynika to ze
wspomnianego juz wyzej nieuwzglednienia
w tych obliczeniach (ze wzgledéw
metodologicznych — czyli obliczania
benchmarkéw dla roku 2035) aktualnych
niedobordéw i koniecznosci ich zaspokojenia.
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Poprawa sytuacji finansowej
miesgkaricow zwiekszy

zapotrzebowanie na ustugi
czasu wolnego, w tym
kulturalne.

Cho¢ braki w infrastrukturze kulturalnej
w wiekszosci polskich miast sa dos¢ spore,
a zwigzane z nimi wyzwania inwestycyjne
sa istotne (stanowigc od 22% do nawet
63% catkowitych potrzeb inwestycyjnych
w obszarze spotecznym do roku 2035;
patrz: Wykres 17), to ich zaspokojenie
niekoniecznie bedzie musiato obcigzac
miejskie budzety. Pomimo, ze inwestycje
te (gtéwnie dotyczy to muzedéw) sg bardzo
czesto finansowane z kas miejskich,

to przyjmujemy, iz moga by¢ one w dtuzszej
perspektywie zrealizowane w gléwnej
mierze przez inne instytucje publiczne

lub inwestoréw prywatnych.

Przykladem tego typu dziatan moze by¢
planowana przez Katowice komercjalizacja
Spodka i utworzenie — Miedzynarodowego
Centrum Kongresowego czy tez
modernizacja Starej Drukarni w Poznaniu,
ktéra pod nowa nazwa pelni obecnie

role inkubatora przedsiebiorczosci

oraz preznego osrodka kulturalnego.

Udziat poszczegdlnych zrddet finansowanie
w dziatalno$ci muzeéw w Europie jest
bardzo zréznicowany. Nawet w jednym
miescie schematy te moga sie znaczaco

od siebie rézni¢. Na przyktad brytyjskie
Museum of London finansowane

jestw 1/4 ze srodkéw publicznych,

a British Museum w Londynie w 1/2.

Wykres 17. Wyzwania inwestycyjne miast w obszarze infrastruktury spotecznej do roku 2035 w PLN w przeliczeniu na mieszkanca
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Zrédfo: Obliczenia wiasne PwC

Krakow  Wroctaw Poznan  Gdansk Szczecin Bydgoszcz Lublin Katowice Biafystok Rzeszow

1966 zt 1802 zt 1598 zt 1787zt 1726 zt

13381zt 1568 zt 1693 zt 1999 zt 1676zt

Uwaga: Dla wszystkich miast zostato przyjete zatozenie, ze wszystkie miasta odpowiadajg za 1/3 wydatkdw zwigzanych z modernizacjg szpitali. Takie zatozenie zostato przyjete ze wzgledu
na koniecznos¢ zachowania maksymalnej porownywalnosci pomiedzy miastami. Zdajemy sobie jednoczesnie sprawe, iz czes¢ miast: Gdarisk, Wroctaw, Lublin oraz Szczecin nie ponosi w ogdle

odpowiedzialnosci za szpitale.
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Wykres 18. Poréwnanie $rednich rocznych wydatkéw inwestycyjnych na infrastrukture zdrowotna, edukacyjng i kulturalng wg BDL
z lat 2008-2010 z oczekiwanymi na rok 2011 inwestycjami wynikajacymi z wyzwan w obszarze spotecznym (w PLN na mieszkanca)
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I wydatki rzeczywiste — $rednie dla lat 2008-2010 B wydatki oczekiwane 2011

Zrédfo: Szacunki PwC, GUS, EUROSTAT

Gdy zestawimy oczekiwane na rok 2011
wydatki wynikajace z opisanych powyzej
wyzwan z aktualnymi (Srednia dla lat
2008-2010) wydatkami inwestycyjnymi
miast na ochrone zdrowia, szkolnictwo
oraz kulture i sztuke to okaze sie,

iz w 7 polskich metropoliach wydatki

te s ponizej wynikajacej z naszych
wyliczen $ciezki (patrz: Wykres 18).
Podobnie jednak jak to mialo miejsce

w przypadku pozostalych obszaréw
podkresli¢ trzeba, iz nasze wyliczenia

sa jedynie szacunkowe i obejmuja takze
koszty modernizacji i remontéw, ktére nie
sa zaliczane do wydatkéw inwestycyjnych
w klasyfikacji budzetowej miast.
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4.5. Infrastruktura
srodowiskowa

W Katowicach zagospodarowuje
sie ponad 60% odpaddéw
komunalnych, podczas

gdy w pozostatych miastach

jest to Srednio ponizej 30%.
Jest to zastugq duzego udziatu
odpadow kompostowanych.

Zaspokojenie potrzeb infrastrukturalnych
ochrony srodowiska oznacza w naszym
badaniu zdolno$¢ miast do przetworzenia
odpowiedniej ilosci powstajacych w nim
odpadéw komunalnych oraz Sciekdw.
Oznacza to, iZ wyzwania stojace przez
naszymi miastami wynikaja z jednej strony
Z rosnacej wraz z poziomem rozwoju
gospodarczego ,,produkcji” odpadow

i Sciekdéw na mieszkanca, a z drugiej

z rosnacych wymagan ekologicznych
kazacych zagospodarowywac i/lub
oczyszczac coraz wieksza czesé
,wyprodukowanych” odpaddéw i sciekéw.

Po pierwsze, we wszystkich polskich
miastach liczba ton odpadéw komunalnych
przypadajacych na jednego mieszkarca
jest obecnie (dane z roku 2010) mniejsza
niz w Europie Zachodniej, przyjmujemy
wiec bezpieczne zalozenie, ze do 2035 roku
odpowiednio wzro$nie.

Podczas gdy przecietny mieszkaniec
modelowego miasta wytwarza okoto 530 kg
odpaddéw rocznie, to u nas tylko 380 kg.

Z podobna sytuacja mamy do czynienia

w przypadku $ciekéw. Przecietny
mieszkaniec Europy Zachodniej produkuje
ich w roku $rednio 106 m?, podczas

gdy Polak jedynie 66 m?3.

Po drugie, w obecnej chwili przetwarzana
jest w Polsce tylko niewielka,

w poréwnaniu do krajéw zachodnich, liczba
ton odpadéw komunalnych. Katowice

s3 jedynym miastem, gdzie juz w tej chwili
zagospodarowywane jest ponad 60%
odpadéw komunalnych (okoto polowy

ich masy jest w tej chwili kompostowana),
podczas gdy w innych miastach odsetek

ten nie przekracza 30%.

W kilku miastach nie sa takze oczyszczane
wszystkie Scieki, cho¢ tutaj skala problemu
jest znacznie mniejsza (por. Wykres 19).

Wykres 19. Odsetek zagospodarowywanych odpadow komunalnych oraz oczyszczonych sciekow w polskich miastach w roku 2010
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Zrédfo: Obliczenia wiasne PwC
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Zaktadamy, iz do 2035 roku konieczne
bedzie zagospodarowanie lub oczyszczanie
blisko 100% odpadéw komunalnych

i cieklych. Oznacza to powazne wyzwania
finansowe dla naszych miast, ktére trudno
bedzie sfinansowac jedynie z kasy miejskiej,
a co za tym idzie rozwiazaniem moze by¢
siegniecie po alternatywne instrumenty
finansowania. Dobrze ilustruja to plany
rozbudowy spalarni na warszawskim
Targéwku, gdzie pozyskanie prywatnego
finansowania inwestycji bazuje

na zatozeniu zyskownosci tej instalacji.

W obszarze infrastruktury
ocgyszczania sciekow
komunalnych dystans

do nadrobienia nie jest duzy.

W miescie wzorcowym praktycznie
wsgyscy mieszkaricy podtqczeni
sq do kanalizacji. W badanych
polskich miastach: 90%.

Na pewno pomocna dla miast bedzie

tu juz wchodzaca w zycie zmiana ustawy
o utrzymaniu czystosci i porzadku

w gminach zakladajaca wprowadzenie
tzw. optaty $mieciowej, cho¢ w tym celu
optata ta bedzie musiata by¢ odpowiednio
skalkulowana.

Ostatnim elementem infrastruktury
srodowiskowej wzietym przez nas pod
uwage byl odsetek mieszkan podtaczonych
do kanalizacji. W tej chwili w miastach
Europy Zachodniej podtaczenia takie
posiada srednio 99,5% mieszkan.

Srednia dla polskich miast to 90%

— przy czym najwiekszy odsetek mieszkan
niepodlaczonych do kanalizacji jest

w Lodzi — 14,7%, a najmniejszy

w Bialymstoku — 4,6%. Oznacza to,

ze dystans do nadrobienia nie jest duzy.
Relatywnie nieduze sa tez zwigzane z tym
koszty (por. Wykres 20).

Znaczna wiekszosci inwestycji w tym
obszarze bedzie prawdopodobnie
sfinansowana z budzetéw miast.

Zaktadajac, iz recyklingowi w roku 2035
poddawane bedzie 50% wagi wszystkich
nadajacych sie do tego $mieci, to catos¢
inwestycji zwiazanych z tym procesem
wyniesie jedynie 7,5% catosci wyzwan
—92,5% wydatkéw pozostaje wiec
najprawdopodobniej w ramach komunalnego
systemu gospodarki odpadami.

Jak pokazuje Wykres 20, najwiekszym
wyzwaniem inwestycyjnym stojacym przed
miastami jest budowa odpowiedniej liczby
oczyszczalni sciekéw (i modernizacja
istniejgcych). W sumie koszty te stanowig
48% potrzeb inwestycyjnych w obszarze
ochrony srodowiska. Druga pozycja

w wiekszos$ci miast, procz Katowic, jest
budowa spalarni $mieci. Srednio, stanowia
one 42% catosci wyzwan. Wszystkie
miasta, procz Katowic, gdzie wydatki

te moga by¢ znacznie mniejsze, powinny
wydac¢ na infrastrukture sSrodowiskowg

do 2035 roku od 2500 do 3500 ztotych

na mieszkanca.

Wykres 20. Wyzwania inwestycyjne miast w obszarze infrastruktury $rodowiskowej do roku 2035 w przeliczeniu na mieszkanca
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Zrédfo: Obliczenia wiasne PwC
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Wykres 21. Poréwnanie $rednich rocznych wydatkéw inwestycyjnych na infrastrukture komunalng z lat 2008-2010 (wg BDL) z oczekiwanymi
na rok 2011 inwestycjami wynikajgcymi z wyzwan w obszarze srodowiskowym (wydatki w PLN na mieszkanca)

Warszawa  to6dz Krakéw  Wroctaw Poznan  Gdansk Szczecin Bydgoszcz Lublin  Katowice Biatystok Rzeszow

I wydatki rzeczywiste 2008-2010 Il wydatki oczekiwane 2011

Zrédfo: Obliczenia wiasne PwC

Wszystkie miasta powinny
wydac na infrastrukture
srodowiskowq do 2035 roku

od 2500 do 3500 ztotych
na mieszkarica. W Katowicach
obciqzenie bedzie mniejsze.

Najblizsza wyzwaniom $rodowiskowym
kategorig budzetowa sa wydatki
inwestycyjne na tzw. infrastrukturg
komunalna. W 7 z 12 miast znajduja sie
one powyzej Sciezki wyznaczonej w naszych
wyliczeniach. W latach 2008-2010 polskie
metropolie inwestowaly w infrastrukture
komunalna w sumie 777 mln zlotych
rocznie, w poréwnaniu do 510 mln zlotych,
ktére wedtug naszych wyliczen winny
wydac¢ w roku 2011. Zdecydowanie powyzej
Sciezki znajduja sie Biatystok, Wroctaw,
1.6dz, Lublin i Rzeszdw, z drugiej jednak
strony takie miasta jak Gdansk, Bydgoszcz,
Bialystok, Warszawa i Szczecin czeka
najprawdopodobniej w najblizszym

czasie istotny wzrost wydatkéw na te cele
(por. Wykres 21).
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5. Finansowanie inwestycji

Kluczowe jest, aby podejmujqc
decyzje o inwestycjach
i angazowaniu partnera

prywatnego, bra¢ pod uwage

perspektywe strategiczng
i naprawde dtugofalowq.

Sprostanie nakreslonym w raporcie
wyzwaniom inwestycyjnym oznacza,

Ze miasta powinny dysponowac
odpowiednim kapitatem, czy to wlasnym
czy zewnetrznym, w postaci kredytow,
pozyczek, emisji obligacji oraz srodkéw
bezzwrotnych, takich jak np. granty unijne.

Majac jednak na uwadze fakt, ze wiele
samorzaddéw znajduje sie dzi$ pod silna
presja budzetowa, rola sektora prywatnego
w finansowaniu infrastruktury staje sie
jeszcze bardziej istotna niz kiedykolwiek
wezesniej. Skala potrzebnych inwestycji
jasno wskazuje, ze zapewnienie
finansowania budzetowego na odpowiednim
poziomie jest mato prawdopodobne,

a z pewnoscia nie zaspokoi calosci wyzwan
inwestycyjnych. Dlatego istnieje silna
potrzeba, aby samorzady wspolpracowaly
z sektorem prywatnym oraz wykorzystaty
rynek kapitatowy jako zrédlo finansowania
przedsiewzie¢ miejskich.

Jesli celem samorzaddw jest osiggniecie
stalego poziomu inwestycji, to przedmiotem
powaznych rozwazan i analiz powinny by¢
te metody, ktére pozwalaja na okreslenie
doktadnych naktadéw kapitatowych

i powoduja efektywne dostarczenie
inwestycji, takie jak np. PPP. Sg to metody,
ktére nie tylko dziela ryzyko i ograniczenia
finansowe, ale takze okreslaja koszty
utrzymania infrastruktury w dlugim
horyzoncie czasowym, co jest szczegélnie
istotne w sytuacji ograniczania wydatkow
publicznych.

Takze z perspektywy dlugoterminowego
rozwoju wazne jest, aby istniato takie
$rodowisko fiskalne i stabilno$¢
finansowania z dostepem do kapitatu
prywatnego, gdzie finansowanie danej
inwestycji postrzega sie jako narzedzie
generowania wzrostu i rozwoju,

anie cel sam w sobie.
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Tworzenie sprzyjajacych warunkow

do rozwoju dla przedsiebiorstw oraz
nowych miejsc pracy w sektorze prywatnym
jest réwniez wazna rola samorzadow,

ktéra moga odegrac¢ w ograniczaniu biedy

i nieréwnosci spotecznych. A to do tego
potrzebne sg inwestycje w infrastrukture,
nieograniczona konkurencja oraz ochrona
kapitatu intelektualnego, ktory wspomaga
innowacje.

Spojrzenie dlugoterminowe pozwala
réwniez na tworzenie wtasciwych zachet
dla rozwoju biznesu w postaci ograniczania
obciazen podatkowych lub udzielania
grantow czy gwarancji. Wszystkie

te mechanizmy musza mie¢ charakter
stabilny i umozliwiajacy takze stronie
prywatnej podejmowanie decyzji

o dlugoterminowym zaangazowaniu.
Stworzenie takich warunkéw powinno
przetozy¢ sie na nizsze koszty realizacji

i eksploatacji inwestycji w calym okresie
jej trwania.

Obecnie podstawowe ryzyko biznesowe,
czyli niepewna sytuacja ekonomiczna,

jest scisle powigzane z wyzwaniem,

przed jakim stoja rzady i samorzady

na catym swiecie tj. stabilizacji gospodarek
poprzez ograniczenie skali zadluzenia
publicznego przy jednoczesnym unikaniu
wzrostu opodatkowania.

Istotnym pytaniem pozostaje wiec, jaki
sposéb jest najlepszy, aby wilaczacé strone
prywatng w finansowanie i rozwdj
infrastruktury. Z jednej strony istniejag
ogromne potrzeby inwestycyjne, z drugiej
ograniczenia budzetowe, a jednocze$nie
skala wymaganych inwestycji powoduje,

ze jest malo prawdopodobne, aby samorzady
udzwignely ciezar zwigzany z finansowaniem
istniejacych potrzeb.



5.1. Poszukiwanie nowego
sposobu realizacji zadan

Rolg rzadow i samorzaddow jest umozliwienie
dzialania biznesowi, w szczegdlnosci
poprzez rozwdj infrastruktury i stabilne
rynki kapitalowe oraz dostep do tanszego
kapitatu. Kluczowym w tym podejsciu

jest natomiast niezwiekszanie deficytu

i prowadzenie rozsadnych i uzasadnionych
dziatan wlasnych. W tym obszarze
samorzady powinny zmieni¢ zakres swojej
aktywnosci i sposéb organizacji oraz
przebudowac baze kosztowa. Dobry
przyktad mozna bra¢ z sektora prywatnego,
ktéry w trakcie globalnego kryzysu
finansowego ograniczat i optymalizowat
koszty oraz wlasciwie zarzadzat ryzykiem.
Ale dla strony publicznej nie sg to jedyne
dzialania, jakie mozna podja¢ w obecnej
sytuacji gospodarczej. Bardzo wazne jest
takze utrzymanie odpowiedniego poziomu
inwestycji zaréwno w innowacje, jak

i wlasciwych pracownikéw oraz gotowo$¢
do zaangazowania sie w struktury, ktore
umozliwig realizacje zadan publicznych
taniej, takich jak np. PPP.

Oczywiscie przestawienie sie na realizacje
zadan w inny sposob nie jest latwe.

.

Wymaga wypracowania nowego

modelu dostarczania ustug publicznych,
innowacyjnego podejscia do reformy kadr,
standaryzacji, usprawnienia i dzielenia
ustug wspierajacych oraz poszukiwania
alternatywnych sposobéw finansowania,
facznie z rozwazeniem pobierania optat
za ustugi, ktore do tej pory byly bezptatne.
To oczywiscie wymaga wlasciwego
podejscia do regulacji i zainwestowania

w prawdziwe partnerstwo.

Spoleczenstwo oczekuje, ze publiczne
pienigdze bedg wydawane bardziej
efektywnie, tak aby osiagna¢ najwyzszy
mozliwy poziom ustug w ramach istniejacych
budzetéw. Szczegdlnie tam, gdzie istnieje
ryzyko zmniejszenia poziomu inwestycji
wynikajace z poziomu zadtuzenia oraz
deficytu, celem powinno by¢ znalezienie
takich sposobdw realizacji zadan, ktore
pozwolg na osiggniecie oszczednosci

i ogranicza baze kosztowg oraz sg mozliwe
do utrzymania w Srednim i dtugim okresie.

Dlatego wazna kwestia dla samorzadéw —
szczegolnie teraz, gdy istnieje koniecznos¢
bardzo doktadnego kontrolowania poziomu
zadluzenia sektora publicznego — moze by¢
pytanie, czy faktycznie nalezy angazowacé
wlasny kapital w te przedsiewziecia, ktore

i tak byly i beda w przysztosci realizowane
niezaleznie od formy wtasnosci i gdzie rola

samorzadu sprowadza sie do zapewnienia
jakosci, a nie bezposredniego zamawiania
ustug (np. budowa lotnisk). Zaoszczedzone
w ten sposob $rodki mozna bedzie
przeznaczy¢ na realizacje zadan mniej
atrakcyjnych i akceptowanych przez rynek.

Takze nowe technologie moga spowodowac,
ze podejscie do sposobu oferowania ustug
ulegnie innowacji. Na przyktad nasuwa sie
pytanie, czy ustugi publiczne moga by¢

w wiekszym stopniu $wiadczone przy
wykorzystaniu Internetu i e-platform.
Coraz wiecej 0séb korzysta z ustug
bankowych czy zakupéw on-line, wiec

nie bedzie to wielka przeszkoda, aby

W ten sposob ograniczy¢ koszty i zwiekszy¢
efektywno$¢, a srodki pozyskane w ten
sposob alokowacé do obszardw, ktore tego
wymagaja i sa bardziej wrazliwe spotecznie.

Ponadto, miasta podejmuja szereg dziatan,
ktére sg identyczne dla wielu z nich.
Zadania, gdzie osobiste zaangazowanie
pracownikéw nie jest niezbedne, a sama
praca moze by¢ mniej ,,papierkowa”, mozna
zleca¢ centrom ustug wspdlnych i tworzy¢
je nawet dla kilku czy kilkunastu miast.
Nalezy zidentyfikowac te obszary, ktdre
pozwolg na uwolnienie dodatkowej
gotéwki i umozliwiag wykorzystanie
dodatkowych srodkéw na dlugoterminowe
cele powigzane z wizja i strategia miasta.

Zadania, gdzie osobiste
gaangazowanie pracownikéw
nie jest niezbedne, mozna zlecaé

centrom ustug wspolnych
— przeznaczajqc zaoszczedzone
srodki na inwestycje.
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5.2. Alternatywne metody
finansowania

W przypadku zaspakajania wyzwan
inwestycyjnych poprzez alternatywne
metody finansowania — gdzie samorzad
dzieli ryzyko z partnerem prywatnym —
model musi zosta¢ odpowiednio dobrany
do warunkéw indywidualnego projektu,
ale takze do celéw, jakie stawia sobie dany
samorzad odnos$nie tej konkretnej
inwestycji infrastrukturalnej. A inwestycje
muszg mie¢ miejsce, aby strona publiczna
mogta realizowaé swoje zobowigzania
wzgledem mieszkancédw i dostarczac
publiczne ustugi. Przy ograniczonych
srodkach publicznych nalezy oczywiscie
dokonac priorytetyzacji oraz wykorzystaé
te struktury finansowania, ktére
zmaksymalizuja dzwignie inwestycji
publicznych i pozwola na sfinansowanie
wiekszej liczby projektéw.

Wybdr modelu do konkretnej inwestycji
powinien by¢ dokonany w oparciu o analize
wykonalnosci i oplacalnosci tej inwestycji.
Przy wstepnej ocenie poszczegolnych
modeli mozna zalozy¢, ze miasta powinny
miec trzy podstawowe cele:

1. Dostarczenie projektow, ktdre przynosza
najwiecej korzysci ekonomicznych,
spotecznych i srodowiskowych — inwestycje
w infrastrukture powinny stymulowac
rozwdj gospodarki i mieé efekt mnoznikowy,
generujac szersze korzysci ekonomiczne,
spoteczne i srodowiskowe (np. zmniejszenie
czasu podrozy, ograniczanie kosztow
zwigzanych z duzym natezeniem ruchu

czy ograniczenie emisji COz).

2. Zminimalizowanie wplywu projektu
na budzet miejski — nie tylko poprzez
nieponoszenie wydatkéw kapitatlowych,
ale takze poprzez zwiekszenie pewnosci
co do przysztych prognoz budzetowych
i utrzymanie poziomu dtugu

na wlasciwym poziomie.

3. Ponowne wykorzystanie kapitatu
publicznego — tradycyjnie zaangazowanie
kapitatowe strony publicznej oznacza
whiesienie wkladu wtasnego, gtéwnie

w postaci dziatki pod przyszlg inwestycje
lub przekazanie bezzwrotnego grantu,
ktéry nie generuje z niej zwrotu.

W przypadku zaangazowania

w przedsiewziecia rentowne, kapitat
przekazany przez strone publiczng mégiby
przynies$¢ zwrot i zosta¢ zainwestowany
w nowe projekty infrastrukturalne,

tym samym maksymalizujac korzysci

z wykorzystania publicznych srodkéw.

Wyzwaniem dla samorzaddw jest to, ze cele
te moga ze soba konkurowac. Na przyktad
projekt infrastrukturalny, ktdry przynosi
korzysci ekonomiczne, niekoniecznie

musi by¢ optacalny finansowo. Oznacza to,
ze dzieki realizacji tego projektu zostanie
osiaggniety cel pierwszy, ale juz nie trzeci.
Wiéwezas decyzja musi by¢ podjeta

w oparciu relatywne znaczenie (wagi)
jakie przyktadamy w danym przypadku

do poszczegdlnych celow.

Proponujac nie tylko ograniczanie kosztow,
ale takze wykorzystanie innowacyjnych
modeli finansowania, chcielibySmy zwréci¢
uwage na te modele realizacji inwestycji
infrastrukturalnych, ktére angazuja miasto
finansowo jedynie w niewielkim stopniu lub
czasie. Nie oznacza to jednak catkowitego
wylgczenia miasta z partycypowania

w kosztach realizacji inwestycji, mozna
bowiem jednoznacznie stwierdzi¢, ze czasy
skomplikowanej inzynierii finansowej
minely, przynajmniej na razie, a oczekiwany
przez instytucje finansujace poziom wkladu
wlasnego jest dzi$ wyzszy niz byt przed
globalnym kryzysem finansowym i modele,
gdzie ryzyko popytu jest przeniesione

na partnera prywatnego, sa obecnie dos¢
rzadko spotykane.

Ponizej prezentujemy wybrane przyktady
alternatywnego finansowania, ktére,

w zalezno$ci od celéw miast oraz ich
mozliwosci finansowych, mozna wykorzystac
w dlugoterminowym planowaniu rozwoju
infrastruktury miejskiej:

1. Gwarancje ze strony miasta
minimalnych przychodow

przez okreslony okres — gwarancja taka
funkcjonuje jedynie w okresie rozruchu
projektu, kiedy przychody sa mniej pewne,
ale gwarantuje jedynie obstuge zadluzenia,
a nie zwrotu z zainwestowanego kapitatu.
Takie podejscie pozwala uzyskac korzysci
ekonomiczne w postaci infrastruktury,

na ktora nie sta¢ samorzadéw. Strona
prywatna otrzymuje zadanie sfinansowania
i utrzymywania infrastruktury, oferujac

w zamian efektywnos¢ kosztowa projektu
oraz przekazanie ryzyka. Struktura tego
instrumentu powinna pozwoli¢ takze

na osiagniecie korzysci przez strone
publiczna w przypadku, gdy rzeczywisty
poziom przychodéw bedzie wyzszy

od prognozowanego. Istnieje oczywiscie
niepewnos¢, czy taka gwarancja nie zostanie
uruchomiona. Ale ograniczenie jej

do krétkiego okresu faktycznego rozruchu
projektu, czyli 3-4 lat, powinno dawac
komfort stronie publicznej, w ostatecznym
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przypadku doprowadzi¢ do przejecia
danego obiektu infrastrukturalnego.
Natomiast istotnym elementem jest to,

ze budowa infrastruktury jest w petni
finansowana prywatnie, a zaangazowanie
samorzadu ogranicza sie do warunkowego
wsparcia. Jesli zatozenia co do poziomu
przychod6w zostana zrealizowane,
wowczas gwarancja jest rozwigzywana

i moze by¢ wykorzystana w kolejnym
projekcie. Takie rozwiazanie jest atrakcyjne
takze dla sektora prywatnego dajac
zabezpieczenie kapitalom dituznym,

a jednoczesnie motywujac strone prywatna
do efektywnego zarzadzania i zachowania
dlugoterminowej trwatosci projektu
poprzez brak zabezpieczenia zwrotu

z kapitaléw wiasnych.

2. PPP w oparciu o oplate za dostepnosé
—najbardziej klasyczny model realizacji
zadan publicznych z udzialem partnera
prywatnego. W tym przypadku sektor
prywatny projektuje, buduje, finansuje

i utrzymuje oraz zarzadza infrastrukturg

w zamian za optaty za dostepnos¢ obiektu
po jego oddaniu od uzytku. Ryzyko popytu
pozostaje po stronie publicznej, tym samym
wiec partner publiczny moze otrzymywac
przychody od stron trzecich. Ponadto rézne
modyfikacje tego modelu moga by¢
zastosowane, tak aby jednak przekazac
jakas czes¢ ryzyka popytu na strone
prywatna. Zaletg tego modelu jest to,

ze uwzglednia caly cykl zycia projektu,

a jednoczes$nie strona publiczna zachowuje
kontrole nad poziomem przychodéw

oraz prawo do zmian w polityce oplat.

W sytuacji gdy przychody sa wieksze niz
poziom platnosci za dostepno$é, mozna je
wykorzystaé do realizacji innych projektéw.
Cho¢ w tym przypadku ograniczeniem
moga by¢ wytyczne europejskie odnosnie
traktowania takich projektéw w bilansie
strony publiczne;j.

3. Obligacje infrastrukturalne
—instrument o podobnym charakterze
znany byt przed kryzysem finansowym,
ale obecnie jest mato prawdopodobne,
zeby wrdcil w poprzedniej formie na rynek.
Obecnie Komisja Europejska i Europejski
Bank Inwestycyjny przygotowaty
instrument zwany Project Bond Initiative,
ktérego celem jest zaangazowanie
dodatkowych Zrédel kapitalu prywatnego
poprzez wiaczenie do projektéw
infrastrukturalnych takich instytucji

jak firmy ubezpieczeniowe i fundusze
emerytalne. Aby projekt byt atrakcyjny
dla tego typu instytucji, nalezy poprawic
rating spétek specjalnego przeznaczenia,



nastepnie powodujac, ze beda one
uplasowane w formie emisji obligacji
skierowanej do inwestoréw instytucjonalnych.
Rola Komisji i EBI bedzie przejecie czesci
ryzyka projektu, co w konsekwencji
spowoduje poprawe ratingu kredytowego
catego projektu. W odpowiedzi na brak
tzw. monoline insurers, EBI proponuje
mechanizm, ktéry bedzie ograniczony
kwotowo, nie bedzie mial na celu
podniesienia ratingu kredytowego
projektu do maksymalnego poziomu AAA,
bedzie oparty o mozliwosci EBI udzielania
podporzadkowanych kredytow
dtugoterminowych i skoncentrowany
jedynie na podstawowej dziatalnosci EBI,
czyli finansowaniu infrastruktury.
Instrument bedzie stuzyt finansowaniu
dobrze przygotowanych projektéw, gdzie
zaangazowanie EBI po przeprowadzeniu
due diligence bedzie dodatkowym
argumentem dla innych kredytodawcéw.

4. Finansowanie hybrydowe/mieszane

- potaczenie PPP z funduszami unijnymi —
projekt hybrydowy to potaczenie struktury
partnerstwa publiczno-prywatnego

z funduszami unijnymi w celu sfinansowania
jednego elementu infrastruktury. Mozna te
fundusze lgczy¢ w ramach tej samej umowy
(gdzie beneficjentem jest partner publiczny
lub spotka prywatna bedgca strona umowy
PPP) lub tez sfinansowac z funduszy UE
cze$¢ inwestycji budowana przez sektor
publiczny, podczas gdy partner prywatny
finansuje budowe reszty inwestycji,

a nastepnie eksploatuje jej calosc.

W kazdym przypadku trzeba udowodni¢
instytucjom weryfikujacym wniosek

o fundusze UE stabilnos¢ finansowa

i optacalnos¢ ekonomiczng calego projektu.
Nalezy zwrdci¢ uwage, ze praktycznie

nie jest mozliwa istotna zmiana umowy
PPP po jej zawarciu ze wzgledu na przepisy
Prawa Zamoéwien Publicznych, natomiast
modyfikacja projektu dofinansowanego

z funduszy UE jest mozliwa po uzyskaniu
zgody odpowiednich dla danego programu
instytucji. Dlatego tez wskazane jest najpierw
ustalenie sposobu implementacji projektu
akceptowalnego na potrzeby pozyskania
funduszy europejskich, a nastepnie wybdr
partnera prywatnego i podpisanie umowy
PPP. W nowej perspektywie finansowej
2014-2020 Komisja Europejska zapowiada
nowe instrumenty funduszy unijnych
skierowane do projektéw PPP, jak

i wiekszy nacisk na finansowanie zwrotne,
ktore takze jest bardziej dostosowane

do warunkéw projektéw PPP, niz

do projektéw czysto publicznych.

5. Prywatyzacja spotek miejskich poprzez
gielde — oferta publiczna akgji nie jest
obecnie wykorzystywana przez polskie
gminy jako Zrédlo finansowania, a moze
by¢ atrakcyjna, poniewaz stanowi nie
tylko jednorazowy sposéb na pozyskanie
finansowania, ale daje dtugoterminowy
dostep do rynku kapitatlowego akgji. Status
spotki publicznej utatwia zaréwno emisje
akgji, jak i pozyskanie kredytéw i obligacii.
Takie cechy stwarzajg mozliwo$¢
kompleksowego i zréwnowazonego
pozyskania funduszy, ktére moga by¢
wykorzystane do finansowania wybranych,
ekonomicznie uzasadnionych zadan
publicznych. Dtug spétki notowanej

na gieldzie nie bedzie uwzgledniany

w dlugu miasta. Oferta publiczna jako
zrédlo finansowania spétek miejskich daje
takze dodatkowe mozliwosci korzystnego
inwestowania kapitatu przez miasto, gdyz
staje sie ono beneficjentem wzrostu
wartosci spétki publicznej. Akcje spdtki
dzieki ich wysokiej ptynno$ci umozliwiaja
sprzedaz czesci pakietu akeji niemal

w dowolnym momencie, co znacznie
zwieksza bezpieczenstwo finansowe
budzetu miejskiego. W krétkim okresie
czasu wada emisji jest konieczno$¢
zastosowania dyskonta przy sprzedazy
akeji, w przeciwienstwie do mozliwosci
uzyskania premii, gdy sprzedawane

sg one inwestorowi strategicznemu.
Jednak mozliwos¢ sprawowania kontroli
nad spétka oraz korzysci uzyskiwane

ze wzrostu wartosci jej akcji powinny

by¢ wystarczajacym argumentem

do skorzystania z tej metody finansowania
inwestycji miejskich.

Zadaniem samorzadoéw jest inwestowanie
w infrastrukture konieczng do wypehiania
podstawowych zadan publicznych.
Inwestycje np. w transport, ochrone
zdrowia, szkoly czy obiekty sportowe
muszg mie¢ miejsce, aby generowac
odpowiedni wzrost gospodarczy

i stymulowac rozwdj spoleczenstwa.

Aby byto mozliwe osiggniecie sukcesu
przy realizacji konkretnych projektow,
nalezy dopasowac model finansowania
do indywidualnych warunkéw projektu
oraz najwazniejszych celéw samorzadu
odnos$nie danej inwestycji. Proponowane

powyzej metody finansowania wykorzystuje

sie w szerokim zakresie do r6znorodnych

inwestycji, takze miejskich i pozwalaja one
na finansowanie kapitatochtonnych zadan
zgodnie z potrzebami sektora publicznego.
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Oczywiscie wskazane narzedzia nalezy
stosowaé w zaleznosci od potrzeb

i specyficznego typu inwestycji, poszukujac
za kazdym razem optymalnej inZynierii
finansowej. Nalezy tez pamietad, Ze maja
one rézny wplyw na stan zadtuzenia miast.
Podstawa wyboru sposobu finansowania
dla konkretnego projektu nie powinny
jednak w zadnym razie by¢ czynniki natury
prawno-statystycznej (np. wliczanie lub
niewliczanie do dtugu publicznego), ale
zawsze analiza efektywnosci ekonomicznej
i finansowej danego rozwiazania.
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5.3. Wsparcie finansowania
poprzez dzialania

optymalizacyjne

Niezaleznie od poszukiwania dodatkowych
zewnetrznych Zrédel finansowania nalezy
tez zwroci¢ uwage na mozliwosci wsparcia
dla finansowania inwestycji poprzez
dziatania optymalizacyjne, ktére moga
mie¢ wplyw na zwiekszenie dostepnych
$rodkéw wiasnych lub na zmniejszenie
kosztu jednostkowych projektéw
inwestycyjnych.

Zwiekszenie dostepnych srodkéw wiasnych
samorzaddéw jest mozliwe w wyniku
wdrozenia precyzyjnie zaplanowanych
programoéw oszczednosciowych. Jest

to rozwiazanie stosowane z powodzeniem
od lat w Polsce w sektorze prywatnym,

ale tez w sektorze samorzadowym

w Zachodniej Europie (np. Wielkiej Brytanii
i Niemczech). Programy te polegaja

na identyfikacji mozliwosci i nastepnie
skoordynowanym wdrozeniu dziatan
racjonalizacyjnych we wszystkich obszarach

kosztowych (m.in. ustug zewnetrznych,
zakupdw, kosztéw osobowych, kosztow IT,
kosztéw utrzymania nieruchomosci

i infrastruktury). Pozwalajg one na trwale

i dlugofalowe obnizenie poziomu wydatkéw
operacyjnych samorzadu i uwolnienie
$rodkéw wiasnych na finansowanie
strategicznych inwestycji.

Zmniejszenie kosztu jednostkowych projek-
téw inwestycyjnych jest mozliwe dzieki
wdrozeniu zestawu zgodnych z przepisami
Prawa Zamoéwien Publicznych dziatan,
wspierajgcych samorzad w odpowiednim
zaplanowaniu operacyjnego sposobu
realizacji inwestycji. Dziatania te dotyczy¢
moga na przyklad zakresu prac zleconych
generalnemu wykonawcy (np. w przypadku
powtarzalnych inwestycji korzystne moze
by¢ zastosowanie tzw. dostaw inwestorskich
— materiatéw badz urzadzen zakupionych
bezposrednio przez samorzad

z pominieciem marzy generalnego
wykonawcy). Juz wkroétce sposobem
zmniejszenia kosztu inwestycji moze stac¢
sie takze tzw. dialog techniczny

—czyli procedura umozliwiajaca wybor
optymalnej techniki realizacji inwestycji
przed ogtoszeniem postepowania
zakupowego (trwaja prace legislacyjne
nad wprowadzeniem do Ustawy Prawo
Zaméwien Publicznych tego znanego juz
w Zachodniej Europie rozwigzania).

Zaréwno alternatywne metody
finansowania, jak i mozliwe narzedzia
uwolnienia wiekszej ilosci Srodkéw wiasnych
pokazuja wielo$¢ dostepnych miastom
rozwigzan. Skala i waga stojacych przed
polskimi metropoliami wyzwan sprawiaja,
iz absolutnie konieczne bedzie
zastosowanie odpowiedniej kombinacji
szeregu z tych narzedzi. Doswiadczenia
globalne PwC pokazuja, ze cze$¢ w/w
metod wymaga dodatkowego nakladu
pracy i profesjonalnego wykorzystania
doswiadczen z projektow juz
zrealizowanych. W dluzszej

perspektywie wysilek ten z pewnoscia

sie optaci — poprawiajac standard Zycia

w polskich metropoliach.
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