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Zgodnie z zapowiedziami, w najblizszych latach nalezy spodziewaC sie znacznego
wzrostu naktadéw na budownictwo drogowe. Nie ma podstaw, by kwestionowac
i poddawaé w watpliwos¢ te informacje, tym bardziej, ze znane sg wielkosci srodkéw,
jakie na ten cel w latach 2007 — 2013 zarezerwowata w swoim budzecie Unia
Europejska.

Powodzenie jednak w wykorzystaniu tych $rodkow w jak najlepszym i na
najwyzszym, mozliwym poziomie zalezy od wielu czynnikdw. Najwazniejsze z nich to:

* przyjazne prawo dla drogownictwa,

» wielkos¢ srodkéw, jakie na drogownictwo, bedzie mozna przeznaczaC z
budzetu na cele drogowe,

* sprawnosc¢ administracji,
» ksztatcenie kadr dla drogownictwa,
» zapewnienie wystarczajacej ilosci materiatow do budowy drég.

W niniejszym referacie pragne podjaC prébe odpowiedzi na pytanie: Czy firmy
funkcjonujace na polskim rynku wykonawczym sg w stanie podota¢ znacznie
zwiekszonym zakresom robét drogowych i jakie czynniki beda mialy wplyw na
ewentualny sukces badz tez porazke w realizacji tego ambitnego programu?

Ogdlnopolska Izba Gospodarcza Drogownictwa, ktérg mam zaszczyt reprezentowac,
juz od kilku lat analizuje rynek wykonawczy w Polsce, wydajgc coroczne raporty
o firmach drogowych, przygotowane przez znang na naszym rynku firme
konsultingowg ,, Arcata Partners”. Raporty te przygotowywane sg na podstawie
wynikow finansowych firm, ankiet i wszystkich innych dostepnych dokumentow.
Mozna zatem powiedzie¢, ze mamy wystarczajacg i komplementarng wiedze, by
przedstawi¢ aktualny obraz rynku wykonawczego i przeprowadzi¢ wiarygodne
prognozy.

Prognoza rynku

Rozpoczatem od préby okreslenia wielkosci srodkow finansowych pochodzacych
z wszystkich Zrodet, ktére mogg by¢é dostepne w Polsce w latach
2008 — 2013. Opierajac sie o przedstawiane plany robét i wypowiedzi kompetentnych
cztonkdbw witadz, na drogi krajowe i autostrady w powyzszym okresie ma byé
przeznaczona kwota w wysokosci 120 mild zi. Dodajgc do tego sSrodki, ktére
teoretycznie mogg przeznaczyé samorzady wszystkich szczebli, szacowane na
30 mld zt, wyjsciowa kwota, jakg mozna przeznaczy¢ na cele drogowe,
to 150 mid zt.



Podchodzac do przedstawianych planéw i programéw bardzo optymistycznie,
przyjatem jednak, ze mozliwosci absorpcji Srodkdw unijnych, zalezne od wielu
czynnikdbw, beda na poziomie nieprzekraczajagcym 75% powyzszej kwoty.
Tak wiec, bardziej realna kwota, ktérej mozemy oczekiwacé, to 112,5 mid zi, z czego
90 mld zt przeznaczone bedzie na drogi krajowe i autostrady, natomiast
22,5 mild zt na drogi samorzadowe. Nalezy jednak podkresli¢, ze przedstawiona
prognoza jest bardzo optymistyczna zwazywszy na fakt, ze ostatni raport UE w tym
zakresie ocenia mozliwosci Polski na jedynie 42% wykorzystanie srodkéw UE a jest
to podstawowe zrédto finansowania programu drogowego.
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taczna kwota naktadéw na drogi publiczne w latach 2008 — 2013 — 112,5 mid zi.
Ponadto rowniez optymistycznie przewidywatem w 2007 realizacje rob6t na poziomie

12 mid zt a potem systematyczny wzrost, do 25 mld zt w roku 2013.

Sprawdzenie wskaznika dotyczacego koniecznego majatku trwaftego

Istotnym wskaznikiem jest wielkos¢ Sprzedaz wlasna / Majatek trwaly. Sprawdzono
go w catej branzy oraz wybranych firmach zagranicznych. U nas wskaznik
systematycznie rést od 2,7 w roku 1999 do 4,2 w roku 2004. Innymi stowy, kazda
ztotbwka zaangazowana w majatek trwaly generowata coraz wiekszg sprzedaz.
Poréwnano to z firmami zachodnimi — tam byto to ok. 4,8. Przyjeto, iz u nas, ze
wzgledu na nieco krotszy okres prowadzenia robot drogowych niz we Francji,
Wielkiej Brytanii oraz Hiszpanii wartos¢ docelowa bedzie na poziomie 3,9.

Nalezy zauwazyC, ze przy wzrastajgcej sprzedazy, aby utrzymacC statg wartosc
omawianego wskaznika, nalezy inwestowac¢ w majatek trwaty.

Warto tez zwréci¢ uwage na to, ze do chwili obecnej wzrost sprzedazy firm mogt
nastepowa¢ poprzez wykorzystywanie podwykonawcow, (czyli firm, ktore nie
wykorzystywaty samodzielnie swoich mozliwosci ustugowych). Zjawisko to dotyczyto
zwtaszcza firm zagranicznych dziatajgcych w Polsce (w ekstremalnych przypadkach
ponad 80% prac wykonywano sitami podwykonawcéw). Taki sposdb wzrostu nie
pociggat za sobg wzrostu mozliwosci ustugowych branzy jako catosci. W przysztosci
nie bedzie to mozliwe. Innymi stowy, wzrost sprzedazy bedzie musiat byc¢



poprzedzony odpowiednimi inwestycjami w majatek trwaty i dotyczy do wszystkich
firm, szczegdlnie jednak tych, ktére swojq dziatalnos¢ opieraty na podwykonawcach.

Wyliczenie koniecznego majatku trwatego branzy

Teraz mozna byto wyliczy¢, jakim majatkiem trwatym netto musi dysponowac branza,
aby zrealizowac przewidywang sprzedaz.
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W koncu roku 2004 byto to 1,25 mld zt, zas w roku 2007 powinno by¢ juz 3 mid zi,
zas w 2013 - 6,25 mid zt.

Nalezy tutaj wyjasni¢, ze w przesziosci firmy branzy inwestowaty mato, gdyz
optacalno$¢ realizowanych przez nie kontraktow byta zbyt mata. Trwata wojna
cenowa pomiedzy firmami, a wszyscy zleceniodawcy — wigczajagc w to GDDKIA —
wytaniali, zgodnie zresztg z obowigzujgcym prawem, wykonawcéw oferujgcych
najnizsze ceny. To byt istotny btad, czego efektem tego byta dekapitalizacja majatku
trwatego firm i zbyt mate inwestycje w firmach branzy drogowo - mostowej. Teraz,
jesli branza ma by¢ zdolna do budowy drog na przewidywanym poziomie, powstate
zalegtosci nalezy nadrobic.

Wydaje sie, ze jedng z przyczyn tak niekorzystnych wynikéw byt fakt zbyt matego
wykorzystania swoich mozliwosci technicznych przez firmy zagraniczne ubiegajace
sie o kontrakty w Polsce. Po wygraniu przetargu, duzg czes¢ robot wystarczyto
podzleci¢ miejscowym firmom dziatajacym w kraju, bez kosztownego angazowania
wtasnego sprzetu i kadry techniczne.

Konieczne inwestycje

Konieczne inwestycje obejmujg wzrost majatku trwatego netto plus amortyzacje, czyli
inwestycje odtworzeniowe. W latach 2008 — 2013 zmiana wartosci majatku trwatego
netto powinna wynies¢ ok. 4 mid zt, natomiast wielkos¢ wydatkow inwestycyjnych

w tym samym okresie, wraz z inwestycjami odtworzeniowymi, powinna przekroczyc¢
12 mid zt.



Tab. 3.

Inwestycje w srodki trwate
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Warto zauwazyc, ze tgczne inwestycje w latach 1998 — 2004 (7 lat) wyniosty jedynie
2 mld zt. Zestawienie wspomnianych wczesniej 12 mid zt z 2 mid zt ilustruje wysitek
inwestycyjny oczekujacy firmy branzy. Dodatkowo, w latach 2005-2006 inwestycje w
majatek firm winny wynies¢ ok. 2 mld zt a realnie zainwestowano jedynie 1 mid zt.

Czy firmy branzy sa w stanie podofaé takim inwestycjom?

Zrodtami $rodkéw na inwestycje w firmach sa: zysk netto, amortyzacja oraz,
ewentualnie, nadmiarowa gotowka zgromadzona w ubiegtych latach w firmie lub
nowy kapitat pozyskany od wiascicieli (nowa emisja akcji / udziatow).

W koncu roku 2004 firmy branzy maty 1,9 mld zt gotéwki, natomiast w roku 2005 -
2,1 mld zt. Czes¢ z tych srodkow jest niezbedna do biezgcej dziatalnosci firm,
a czesc jest zakumulowanymi srodkami z lat poprzednich poprzez wstrzymanie
inwestycji na skutek niepewnosci polityki drogowej panstwa. Przyjeto, iz srodki te,
wraz z zyskami, wystarczg na planowane inwestycje firm naszej branzy w latach
2005-2006 (okoto 2 mld zt). Na lata dalsze, poczagwszy od 2007, firmy powinny
wypracowywac na biezgco srodki na konieczne inwestycje. Tak sie jednak nie stato
ze wzgledu na matg ilos¢ robot realizowanych w ubiegtym roku.

Okreslenie minimalnej rentownosci kontraktow drogowych umozliwiajacej
prowadzenie koniecznych inwestycji w firmach branzy drogowej i mostowej

Jak wynika z tego, co powiedziano powyzej, od roku 2007 firmy powinny
wypracowywac Srodki na inwestycje netto (czyli nowe, poza odtworzeniowymi)
z zysku netto. Ponadto, aby utrzymac zainteresowanie witascicieli firm ich istnieniem,
zysk netto musi takze zaspokoi¢ ich wymagania dotyczace zwrotu z kapitatu. Warto
przy tym podkresli¢, ze w ubiegtych latach niewiele firm zapewniato zwrot
z zainwestowanego kapitatu (na przyktad w roku 2001 - 23% firm zapewniato swoim
wiascicielom odpowiedni zwrot z kapitatu, a w roku 2004 - 46% firm). Jednakze
wsrod firm najwiekszych byto to tylko 14% firm w roku 2004).

W zatozeniach przyjeto, ze wolny przeptyw pieniezny dla wtascicieli winien wynies¢
10% w skali roku od kapitatbw witasnych firmy (przewidywane wyptacenie
dywidendy). Poza tym, jak wspomniano juz wczesniej, zysk netto musi pokry¢
wydatki inwestycyjne (poza odtworzeniowymi, ktére pokrywa amortyzacja). W efekcie
otrzymujemy nastepujgce wielkosci sumarycznego zysku netto branzy. W roku 2007
winno to by¢ ponad 0,9 mld zt, zas w roku 2013 ponad 1,1 mld zt. Lacznie 6,8 mid zt.
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Warto podkresli¢, ze w roku 2004 byto to jedynie 0,24 mid zi, zas tacznie w latach
1998-2004 - 0,9 mid zt.
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Na podstawie powyzszych liczb mozna okresli¢ sSrednig wymagang rentownos¢ netto
dla branzy. Otrzymujemy zatem wskaznik 7,6% w roku 2007 i stopniowy spadek do
4,7% w roku 2013.

Uwzgledniajagc podatek dochodowy (19%) oraz koszty finansowe (2 punkty
procentowe rentownosci na koszty finansowe), otrzymano zysk operacyjny branzy.
Uwzgledniajgc takie zatozenia mozna byto obliczy¢ konieczng Srednig rentownosc
operacyjng firm naszej branzy. Rentownos¢ te mozna utozsamiaé z rentownos$cig
kontraktéw na prace drogowe. Jak wynika z ponizszej tabeli, w roku 2008 winno to
by¢ ponad 11%, za$ w kolejnych latach moze ona male¢, do okoto 8% pod koniec
planowanego okresu realizacji programu.
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Warto zauwazy¢, ze rentownoscig okoto 7% wykazujg sie firmy na zachodzie Europy.
W Polsce, wyzsza wymagana rentownos¢ obecnie i w kolejnych latach wynika
z gwattownego rozwoju rynku oraz niskiej rentownosci firm branzy w przesztoSci
(w latach 1999-2004 mediana wynosita od 2% do 3,7%, natomiast dla grupy firm
najwiekszych byto to w roku 2004 jedynie 0,9%).

Whnioski wynikajace z analizy wskaznikow:

1.

Wzrost wykonawstwa w ostatnich latach odbyt sie gtéwnie na skutek
wykorzystania rezerw, ktore byty w firmach po okresie dobrej koniunktury
w latach 1998-2000. Znamienny jest tutaj wzrost korzystania

z podwykonawstwa w firmach najwiekszych - a wiec gtbwnych beneficjentow
wzrostu prac na drogach krajowych i autostradach.

Obserwowana w ostatnich latach ekspansja zagranicznych firm budowlanych
na rynek Polski nie wnosi istotnej wartosci dodanej w zdolnosciach
wykonawczych, gdyz firmy te korzystajg w znacznym stopniu

z podwykonawstwa firm polskich nie inwestujgc na oczekiwanym poziomie
wiasnych srodkow w majatek trwaty w Polsce.

Od roku 2001 inwestycie w majatek wykonawczy mialy za gtéwny cel
utrzymanie zdolnosci wykonawczych i dostosowanie sprzetu przez firmy
do wymogow zleceniodawcéw, a nie stuzyly zwiekszaniu ich zdolnosci
wytwérczych (oczywiscie sa przyktady pojedynczych firm, ktére znacznie
zwiekszyty swoje zdolnosci wykonawcze — ale takich przyktadow nie jest zbyt
wiele)

Mozna zatozy¢, ze znacznym prawdopodobienstwem, Zze proste rezerwy
wzrostu wykonawstwa tkwigce w firmach i organizacji przetargébw sg juz
bliskie wyczerpania — tym samym kolejne wzrosty wymuszg zwiekszone
inwestycje

w majatek trwaty.



5.

Mozna zatozyé, ze oczekiwany wzrost wykonawstwa bedzie mozliwy przy
inwestycjach rzedu 10% sprzedazy (podobnie jak w latach 1998-2000)
— czyli roczne inwestycje firm w majatek trwaty w latach 2007-2009 powinny
zdecydowanie przekracza¢ 1 mld zt, a w latach pdzniejszych nawet 2 mid zt.
Odpowiada to potrojeniu rocznych naktadéw inwestycyjnych z lat 2003-2004
juz w najblizszych latach i kolejnemu podwojeniu tych naktadéw w nastepnych
latach.

W przypadku niemoznosci inwestowania w firmy na poziomie nie nizszym niz
10% sprzedazy mozna przewidzie¢, ze moce przerobowe firm drogowych
i mostowych funkcjonujacych w Polsce wystarczg do realizacji jedynie
okoto 75% realnie planowanych robét, szczegdlnie w latach: 2009 — 2013.

Nalezy prawnie uniemozliwi¢ ubieganie sie o zamowienia publiczne firmom,
ktére nie posiadajg w Polsce wystarczajgcego potencjatu wykonawczego
(sprzet, zaplecze, kadra techniczna, itp.) niezbednego do realizacji robot
okreslonych w danym postepowaniu przetargowym.

Giéwne czynniki hamujace inwestycje firm:

1.

Niska rentownos$¢ kontraktbw na roboty drogowe (najnizsza w sferze
infrastruktury, za kolejnictwem, dziatalnoscig deweloperskg i budownictwem
kubaturowym) — wojna cenowa i akceptowanie przez zamawiajgcych
zanizonych cen blokuje mozliwos$¢ rozwoju firm poprzez inwestycje.

Warunki i kryteria okreslane w specyfikacjach istotnych warunkow
zamoOwienia, szczegolnie dotyczace spraw ekonomiczno — finansowych
eliminujg w ubieganiu sie o kontrakty firmy S$rednie i mniejsze, nawet
wystepujgce w konsorcjach, preferujgc w sposéb nieuzasadniony firmy, ktére
jedynie poprzez powigzania kapitalowe moga spetnia¢ ustalone przez
zamawiajgcych warunki i kryteria. W przetargach liczg sie jedynie tzw. ,dobre
papiery” nie poparte jednak faktycznym poziomem przygotowania firm do
realizacji inwestycji.

Zbyt wysoki poziom ilosci robd6t zlecanych do realizacji podwykonawcom,
szczegolnie przez duze firmy, siegajacy jeszcze w ubieglym roku 70% ogdlnej
wartosci kontraktu.

Tolerowanie przez zamawiajgcych i stuzby nadzoru inwestorskiego tzw.
,wtornego procesu przetargowego” organizowanego przez firmy, ktére wygraty
kontrakt. W trakcie tego procesu wystepuje wiele nieprawidtowosci,
szczegoblnie w zanizaniu cen proponowanych podwykonawcom, okreslaniu
sposobow odbioréw robot i ptatnosci, itp.

Dtugie terminy ptatnosci wymuszane przez zleceniodawcow — zmuszajg do
korzystania z kredytow lub opdznienia w realizacji zobowigzan finansowych
w stosunku do podwykonawcdéw, co dodatkowo obniza rentowno$¢ firm i ich
zdolnos¢ kredytowa.

Niska zdolno$¢ kredytowa wielu firm bedgca efektem niskiej rentownosci
ogranicza mozliwosci systematycznego zwiekszania kapitatu wtasnego przy
obecnie prowadzonej przez zamawiajgcych polityce przetargowe;.



Podsumowanie:

Od biezacego roku sg mozliwe znacznie zwiekszone naktady inwestycyjne,
co zredukuje zgromadzone przez firmy w ostatnich latach srodki wlasne. Jednakze
lata nastepne mogg spowodowac juz znaczne trudnos$ci z osiggnieciem pozgdanego
poziomu inwestycji, a tym samym z zapewnieniem odpowiedniej absorpcji podazy
robét drogowych.

O skali koniecznego wysitku inwestycyjnego dla firm moze $wiadczy¢ to, ze w latach
1998-2004 (6 lat) taczne, naktady firm na majatek trwaty niewiele przekroczyty
2 mld zt — czyli poziom oczekiwanych rocznych naktadow.

Jak wynika z przedstawionych symulacji, konieczne jest szybkie a zarazem znaczne
podniesienie rentownos$ci rob6t drogowych. Wyzsze, niz wynikatoby to z poréwnan
z firmami zachodnimi, wymagane rentownosci w kilku najblizszych latach, wynikajg
nie tylko z przewidywanej wysokiej dynamiki rynku, ale takze z niskich rentownosci
firm branzy w przesztosci. Z kolei rentownosci te byty konsekwencjg polityki
przetargowej zleceniodawcéw, ktéra — jak sie obecnie okazuje - byla
krotkowzroczna. Uwaga ta dotyczy tych decydentow, ktorzy, z racji swojej roli, winni
mie¢ na uwadze diugoterminowy rozwdj sieci drog w kraju, w tym kondycje firm
wykonawczych, bowiem stanowig one istotne ogniwo w realizacji kazdego programu
inwestycyjnego. Ponadto firmy branzy muszg byé przekonane o stabilnosci polityki
drogowej panstwa, gdyz inwestycja jest dokonywana zawsze z myslg o przysztosci.

Ostateczna konkluzja jest nastepujaca — konieczny jest natychmiastowy wzrost
rentownosci firm drogowych i mostowych. Jesli on nie nastapi, to branza nie
bedzie w stanie podotaé realizacji planowanego zakresu robét w najblizszych
latach.

Istnieje rowniez inna droga. Mozna zaprosi¢ kolejne zagraniczne firmy do realizacji
robét na polskich drogach, wszakze pod jednym warunkiem, Zze znajdg sie tutaj
z wiltasnym potencjatem wykonawczym, kadrg techniczng, dostepem do nowych
zrodet zaopatrzenia w materiaty i towary do budowy drég oraz wybudujg niezbedne
zaplecza. Kazdy inny sposéb wejscia na polski rynek zagranicznej firmy, np.
stworzenie tzw. firmy inzynierskiej’, zatrudniajacej jedynie niewielkg grupe
inzynieréw i prawnikdw a bezposrednig realizacje robét opierajacej na lokalnych
podwykonawcach w obecnych czasach jest absolutnie nierealne.
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