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Przedsi¢biorstwa zagraniczne
na rynku infrastruktury transportowej w Polsce

Wstep

Celem niniejszego artykulu jest prezentacja rynku przedsiebiorstw budowlanych
realizujacych obecnie kontrakty na rynku infrastruktury transportowej w Polsce. Nie-
spotykana dotychczas skala inwestycji transportowych we wszystkich podstawowych
sektorach rynku: drogownictwie, liniach kolejowych oraz portach lotniczych, ma swoje
zrodlo, z jednej strony, w koniecznoséci zaspokojenia rosnacych wymagan zwigzanych
z wzrastajacg mobilno$cig spoteczenstwa i zwigkszeniem wymiany towarowej, z drugiej
strony rozpoczecie kluczowych projektow stato sie mozliwe dzieki poteznemu wsparciu
finansowemu ze strony funduszy europejskich wraz z przystgpieniem naszego kraju do
UE. Analiza opiera si¢ na danych kontraktowych najwazniejszych polskich inwestoréow
udzielajgcych zamowien w zakresie wykonawstwa, bedacych jednocze$nie zarzadcami
infrastruktury transportowej, w tym odgrywajacej kluczowa role Generalnej Dyrekcji
Drég Krajowych i Autostrad (GDDKiA).

Duze korporacje transnarodowe zdominowaly branz¢ budownictwa transportowe-
go w naszym kraju. Podobnie stalo si¢ w innych rozwijajacych si¢ gospodarkach Europy
Srodkowo-Wschodniej. Realizacja ambitnych rzgdowych planéw rozwoju infrastruktu-
ry nie bylaby dzi§ mozliwa bez ich udziatu.

Temat daje rowniez mozliwo$¢ zarysowania kontekstu wspolnotowego aktywnosci
na naszym rynku firm z innych krajéw Unii Europejskiej. Swoboda $wiadczenia ustug
jest bowiem, obok swobodnego przeptywu towaréw, ludzi i kapitalu, podstawowsa wol-
noscia stanowigca filar integracji gospodarczej kontynentu europejskiego. Rynek budow-
lany, zwiazany z modernizacjg i rozwojem infrastruktury transportowej, w znaczacym
stopniu korzysta w Europie z otwarcia granic. Rynek firm budowlanych, w szczegdlnosci
realizujgcych najwicksze rzadowe kontrakty budowlane, moze postuzy¢ takze jako przy-
kfad ekspansji zagranicznej przedsigbiorstw oraz mozliwosci kooperacji z podmiotami
krajowymi. Zjawiska te staja si¢ coraz bardziej istotne wraz z notowanym regularnie
wzrostem ilosci $rodkéw publicznych przeznaczanych na rozwoéj infrastruktury trans-
portowe;j.
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Swiadczenie ustug na rynkach zagranicznych
- najwazniejsze regulacje miedzynarodowe i UE

Migdzynarodowy przeptyw ushug, w tym $wiadczenie uslug budowlanych, jest
czescig miedzynarodowej wspodtpracy gospodarczej. W przeciwienstwie do obrotu to-
warow, nie mamy tutaj do czynienia z wytwarzaniem dobr, ich magazynowaniem czy
transferem do partnerow zagranicznych. Sfera ustug ma charakter zar6wno materialny,
jak i niematerialny. Pomimo ze efektem pracy ustugodawcy jest powstanie konkretnych
obiektow, tak jak w przypadku wytwarzania elementow infrastruktury transportowe;j:
drog, kolei czy lotnisk, to elementem handlu sg tutaj przede wszystkim: wiedza, tech-
nologia, organizacja pracy i doswiadczenie eksportera. Przewagi te sg atrakcyjne wobec
brakow lub stabosci w tej dziedzinie w panstwie przyjmujacym.

Znaczenie ustug w obrocie migdzynarodowym istotnie wzrasta w ostatnich latach,
umacniajac mi¢dzynarodowg pozycj¢ gospodarcza przede wszystkim panstw rozwinie-
tych. Ogo6lng zasadg jest, ze panstwa na wyzszym poziomie rozwoju gospodarczego
przyjmuja rolg eksportera, natomiast kraje stabiej rozwinigte uczestniczg w handlu mie-
dzynarodowym jako importerzy ustug'.

W przesztosci ushugi uznawane byly tradycyjnie za dziatalno$¢ o charakterze lokal-
nym. Klopoty z kwalifikacja miedzynarodowego handlu ustugami i ich odréznieniem
od ustug wykonywanych wewnetrznie doprowadzity m.in. do przyjecia na forum Mie-
dzynarodowej Organizacji Handlu dokumentu General Agreement on Trade in Services
(GATS), okreslajacego ogdlne zasady liberalizacji wymiany ustug, réwniez tych, ktore
zwigzane s3 z obecnos$cig dostawcy na terytorium drugiego panstwa’.

Dziatania na forum WTO zostaly wyprzedzone przez znacznie dalej idace rozwig-
zania Unii Europejskiej. Traktatowa swoboda §wiadczenia ustug w Unii Europejskie;j,
cho¢ nadal niedoskonata, przyczynita si¢ do rozwoju migdzynarodowej wymiany ustug
w zjednoczonej Europie. Cho¢ we wezesniejszej fazie rozwoju wolnego rynku nie od-
grywatla ona istotniejszej roli, to juz w latach 80., w wyniku podjecia decyzji o dopetie-
niu rynku wewnetrznego oraz gwattownego rozwoju technologicznego pozwalajacego
na oferowanie ustug o charakterze transgranicznym, zaczgta nabiera¢ coraz wigkszego
znaczenia®. Dostep do rynkéw innych panstw unijnych jest mozliwy dzieki podstawo-
wym zasadom traktatowym UE, a mianowicie swobody przedsi¢biorczosci i swobody
Swiadczenia ustug. W przypadku naszego kraju realizacja pierwszego z tych praw ozna-
cza¢ bedzie otworzenie przez zagraniczny podmiot oddziatu lub przedstawicielstwa na
terenie Polski lub kapitatowe i korporacyjne zaangazowanie w istniejace juz przedsig-
biorstwo. Korzystajac ze swobody $wiadczenia ustug, podmiot zagraniczny moze starac¢
si¢ 0 zamoOwienie bez koniecznosci formalnej obecnosci w kraju importera.

Swoboda $wiadczenia ustug ma przy tym charakter subsydiarny w stosunku do po-
zostatych swobdd. Zrozumiala che¢ unikniecia koniecznosci spelnienia ewentualnych
wymogo6w stawianych przez prawo do swobody przedsiebiorczoéci i swobody $wiad-



184 Igor Pawtowicz

czenia ustug zostala ograniczona w orzecznictwie ETS przez wprowadzenie zakazu
ostrzejszych regulacji dotyczacych prowadzenia dzialalnosci gospodarczej, gdy ma ona
charakter staty*.

Ekspansja zagraniczna firm budowlanych
- najwazniejsze motywy i uwarunkowania

Literatura szeroko opisuje motywy wchodzenia korporacji transnarodowych na
nowe rynki. Generalnie determinanty ekspansji na rynki mozna podzieli¢ na ekono-
miczne i spoteczno-polityczne’. Te dwie sfery zdajg sie najwlasciwiej wyjaénia¢ przyczy-
ny tak szerokiej obecnosci na polskim rynku przedsiebiorstw budowlanych domicylo-
wanych za granica.

Wisrod przyczyn ekonomicznych na pierwszym miejscu znajduje si¢ istnienie nowe-
go, chtonnego rynku zbytu z perspektywa wzrostu w przysztosci. W interesujacym nas
sektorze polskiej infrastruktury transportowej, w ktdrym zapodznienia i potrzeby mo-
dernizacji sg bezdyskusyjne, rynek zbytu wydaje sie nieograniczony. Jednoczesnie do$¢
bezpiecznie ksztaltuje si¢ dostep do $rodkéw publicznych przeznaczanych na budowe
drog, lotnisk i modernizacj¢ kolei, w ostatnich latach solidnie wspartych funduszami
pomocowymi UE.

Kolejny z motywdw obecno$ci na rynkach zagranicznych to posiadanie przewagi
konkurencyjnej wynikajacej z dysponowania unikalng wiedza, sprzetem i doswiadcze-
niem. Rodzime przedsi¢biorstwa nie mialy okazji réwnolegle do partneréw zachodnich
nabiera¢ doswiadczenia i ksztaltowac organizacji pracy niezbednych przy powstawaniu
skomplikowanych i poteznych inwestycji w branzy infrastruktury transportowej. Ten
ostatni element wydaje sie kluczowy, jezeli chodzi o wskazanie przyczyn oddania pola
zagranicznym konkurentom. Osiaggniecie przewagi konkurencyjnej bez kluczowych
kompetencji, bedgcych sumg doswiadczen i uczenia sie® skadinad cenionych np. pol-
skich inzynieréw, nie byto mozliwe.

Wymieniane w teoriach KTN inne motywy ekspansji, takie jak: kierowanie si¢ do
miejsc o nizszych kosztach produkeji, poszukiwanie dostepu do unikalnych z16z i ma-
teriatow czy zachety fiskalne, w przypadku branzy budowlanej nie majg raczej istotnego
znaczenia.

Wyzej wymienione motywacje ekonomiczne, oczywiste dla podmiotow kierujacych
si¢ checig osiggania zysku w skali lokalnej i globalnej, musza by¢ réwniez poparte
determinantami spoleczno-politycznymi’. Dla korporacji transnarodowych czynnikiem
réwnie istotnym jest trwato$¢ systemowa panstw przyjmujacych. Stabilnos¢ spoteczna
i polityczna, w ktorej przyjdzie funkcjonowac korporacjom, pozwala przejs¢ do we-
ryfikacji czynnikéw ekonomicznych®. Nie przypadkiem poczatek znaczacej obecnosci
na naszym rynku zagranicznych firm budowlanych przypada na okres umacniania si¢
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nowego systemu gospodarczego i odzyskiwania migdzynarodowego zaufania partne-
row handlowych. Obraz ten zostal dodatkowo wzmocniony perspektywa i p6zniejszym
cztonkostwem w Unii Europejskie;j.

Pomijajac klasyczne motywacje wymienione powyzej, branza budowlana staje si¢
réwniez doskonatym przyktadem globalizacji. Jedna z definicji tego zjawiska stanowi,
ze globalizacja oznacza szczegdlny wzrost kontaktow pomiedzy podmiotami rynku,
gdzie biznes rozwija si¢ miedzynarodowo, a nawet globalnie, wymiana mi¢dzynarodo-
wa stanowi podstawe gospodarczych relacji pomig¢dzy firmami i rzadami, gdzie kapitat,
a nawet praca krgzg po $wiecie w poszukiwaniu najbardziej odpowiedniego miejsca’.
Rzadko ktora dziedzina gospodarki bedzie odpowiadac¢ takiej definicji réwnie dobrze
jak dziatalno$¢ migdzynarodowych koncernéw budowlanych, szukajacych swobodnie
w innych panstwach zlecen wspoétfinansowanych przez migdzynarodowe organizacje.
Liderzy tego rynku zatrudniajg przy tym mi¢dzynarodowa kadre i kooperujg z innymi
Swiatowymi podmiotami.

Rynek budowlany na swiecie - kluczowe rynki i liderzy branzy

Mozliwos¢ rozwoju dzialalnodci przedsiebiorstw budowlanych na rynkach miedzy-
narodowych determinowana jest przede wszystkim obecng i spodziewang skalg zamo-
wien w tym sektorze gospodarki. Coraz wigksza swoboda wymiany ustug pozwala kie-
rowac¢ oferte na rynki, ktérych potencjal rozwojowy gwarantuje najwicksza optacalnos¢
realizacji projektéw. Pod wzgledem lokalizacji inwestycji budowlanych najwigksza role
od lat odgrywaja kraje wysoko rozwiniete, do ktérych dolaczajg Chiny i inne szybko
rozwijajace sie kraje azjatyckie.

Jak sie szacuje, obecny rynek konstrukcyjny na swiecie wart jest ok. 7,5 biliona do-
laréw rocznie. Znakomita jego czg$¢ to civil engineering, czyli prace zwigzane z budowa
drog, mostéw, kolei, lotnisk czy instalacji energetycznych. Ocenia sie, ze do roku 2020
odnotowany zostanie wzrost rynku na poziomie az 70 % i faczna sprzedaz ustug budow-
lanych osiagnie 12,7 biliona dolaréw rocznie. Najwickszy wktad w 6w wzrost wniosa
rozwijajace si¢ rynki Azji i Pacyfiku. Warto$¢ prac budowlanych realizowanych w kra-
jach tego regionu w latach 2009-2020 powinna wzrosna¢ o 125 %. Zmianie ulegnie
réwniez kolejno$¢ krajow, na terenie ktorych osiggane beda najwieksze obroty w branzy
budowlanej. Szacunki wskazuja, ze Chiny wyprzedza obecnego lidera - Stany Zjedno-
czone juz w 2012 r."’

Wzrost zamoéwien na poszczegdlnych rynkach poza mozliwo$ciami eksportu ustug
stwarza rowniez szanse szybkiego rozwoju lokalnych przedsiebiorstw na ich macierzy-
stych rynkach. Szczegélnie silnie korzystaja z tego spo6iki chinskie. W corocznym rapor-
cie World’s TOP 200, przygotowywanym przez magazyn ,International Construction”’,
w roku 2010 po raz pierwszy od ponad dziesieciu lat na czolowym miejscu pojawila sie
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RYSUNEK 1. Udzial poszczegolnych rynkéw w lokalizacji §wiatowej produkcji budowlanej
w2009 r.
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Zrédlo: Global Construction 2020, Construction Perspectives Limited and Oxford Economics Limited, Londyn 2009, s. 20.

RYSUNEK 2. Udzial poszczegolnych rynkéw w lokalizacji $wiatowej produkcji budowlanej
w2020r.
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Zrédlo: Global Construction 2020, Construction Perspectives Limited and Oxford Economics Limited, Londyn 2009, s. 20.
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firma inna niz francuska. Chinskie spotki z sektora kolejowego: China Railway Construc-
tion Corporation oraz China Railway Group, wysunely si¢ na pierwsze miejsca ze sprze-
dazg ustug na taczng kwote ponad 100 mld dolaréw. Wieloletni liderzy rynku $§wiatowego
- francuskie korporacje Vinci oraz Bouygues Construction - zajely w tym rankingu miej-
sca 3.1 5. Wsérdd 200 najwiekszych na $wiecie firm budowlanych znajdziemy 41 firm ame-
rykanskich, 35 japonskie, 17 brytyjskich. Dziesig¢ sklasyfikowanych w zestawieniu firm
chinskich sprzedalo swoje ustugi za 225 mld dolaréw i po raz pierwszy zdyskwalifikowaty
one firmy amerykanskie. Jedyna ujeta w zestawieniu polska spotka (Polimex-Mostostal
S.A.), legitymujaca si¢ sprzedaza na poziomie 1,6 mld dolaréw, zajeta 188. pozycje.

RYSUNEK 3. Sprzedaz uslug budowlanych w 2009 r. wedlug krajow pochodzenia wykonawcéow
(w mld USD)
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Zrédto: World’s TOP 200, International Construction (July-August 2010), Southfields 2010, s. 3.

Przytoczone dane wskazujg na silng korelacje wielkosci lokalnego rynku i miedzy-
narodowej pozycji firm z niego si¢ wywodzacych. Jak mozemy zauwazy¢ (por. rysunek 3
i tabele 1), na rynku $wiatowym dominuja przedsi¢gbiorstwa ulokowane poza Europa.
W Polsce, przede wszystkim ze wzgledu na postepujaca integracje i bliskos¢ geograficz-
ng, kluczowg role odgrywajg jednak firmy budowlane pochodzace z naszego kontynen-
tu. W raporcie Deloitte za 2009 rok — European Powers of Construction - uszeregowano
je wedtug wielko$ci przychoddw z dzialalnosci konstrukeyjnej. Sposréd firm polskich
w zestawieniu ponownie znalaz! si¢ tylko Polimex-Mostostal S.A., na 61. miejscu. Pomi-
mo ze Polska jest jednym z najwiekszych rynkéw budowlanych w Europie nasze krajowe
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przedsiebiorstwa nie byly w stanie osiggnac tak silnej pozycji miedzynarodowej, jaka jest
udzialem firm pochodzacych z np. szybko rozwijajacej si¢ przez dwie dekady Hiszpanii.

TABELA 1. Najwieksze firmy budowlane w Europie w 2009 r.

. Sprzedaz

o Sprzedaz . -
Miejsce . i , z dzialalno$ci
A Przedsi¢biorstwo Kraj ogdtem o
na $wiecie konstrukcyjnej

(w mld euro)

(w mld euro)
1 VINCI Francja 33,930 29,149
2 Bouygues SA Francja 32,713 24,771
3 HOCHTIEF AG Niemcy 21,643 21,643
4 Skanska AB Szwecja 15,218 15,218
5 STRABAG SE Austria 13,743 13,743
6 Balfour Beatty Plc W. Brytania 12,008 12,008
7 Eiffage SA Francja 13,226 11,358
8 Bilfinger Berger AG Niemcy 10,742 10,742
Koninklijke BAM Groep Holandia 9,264 9,264
10 Fomento de Construcciones y Contratas Hiszpania 14,016 7,744
16 Grupo Ferrovial SA Hiszpania 14,126 5,155
22 ACCIONA SA Hiszpania 12,665 3,592
44 Astaldi SpA Wiochy 1,467 1,467
45 Mota-Engil SGPS SA Portugalia 1,869 1,467
53 Max Bogl Bauunternehmung GmbH & Co KG | Niemcy 1,300 1,300
61 Polimex-Mostostal SA Polska 1,215 1,212
71 J&P - Avax SA Grecja 0,991 0,991

Zrédlo: European Powers of Construction, Deloitte, Londyn 2009, s. 4-6.

Pozycja zagranicznych firm budowlanych na rynku polskim

Polska branza budowlana wkroczyta w okres transformacji ustrojowej z dos¢ duzym
potencjalem. Przedsigbiorstwa byly jednak skoncentrowane w ramach socjalistycznych
holdingdéw — zjednoczen i odznaczaly si¢ niska efektywno$cia ekonomiczng wynika-
jaca ze ztego zarzadzania i braku nowoczesnej techniki i technologii''. Obecno$¢ na
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polskim rynku duzych firm budowlanych z Zachodu byta wigc nie tyle kwestia czasu,
co koniecznosci.

Wyzej wskazane zostaly motywacje do wchodzenia zagranicznych firm budowla-
nych na polski rynek infrastruktury transportowej. Wiagzg si¢ one z dynamicznym roz-
wojem tego rynku na przetomie XX i XXI wieku, uruchomieniem rzadowych progra-
moéw inwestycyjnych oraz objeciem tego sektora wsparciem funduszy pomocowych
Unii Europejskiej. Warto w tym miejscu przyjrze¢ si¢ metodom ekspansji wykorzysta-
nym przez te przedsigbiorstwa na polskim rynku. Generalnie sposoby wejscia na rynki
zagraniczne mogg by¢ nastepujace:

e cksport,
e powigzania kooperacyjne z partnerem zagranicznym,
e samodzielne prowadzenie dzialalnosci gospodarczej'?.

W przypadku Polski eksport ustug to starania o kontrakty rzadowe w przetargach
publicznych realizujgcych zasady wolnego dostepu do rynku dla przedsigbiorstw ze
wszystkich panstw Unii Europejskiej. Umowy s3 wowczas zawierane bezposrednio z wy-
konawcami zarejestrowanymi w innym panstwie. Cze$¢ obecnych do dzisiaj w Polsce
firm stosowala te strategie w poczatkowej fazie dzialalnosci, np. STRABAG, inne do dnia
dzisiejszego, np. Kirchner. Eksport ustug ma przy tym te zalete, ze w przeciwienstwie
do tworzenia filii zagranicznych nie wymaga ponoszenia dodatkowych kosztéw dziatal-
nosci zwiazanych z jej rejestracjg i utrzymywaniem lokalnego personelu. Konkursowy
charakter udzielania zamdéwien réwniez nie skfania do powaznego zaangazowania w po-
czatkowej ekspansji na rynku.

Roéwniez powigzania kooperacyjne sa niezwykle popularng forma dziatania na pol-
skim rynku wéréd europejskich potentatow. Niekapitatowa forma wspotpracy firm bu-
dowlanych to przede wszystkim tworzenie doraznych konsorcjéw startujacych w prze-
targach, czyli powolywanych do realizacji konkretnej inwestycji, oraz trwalsze alianse
firm wspotpracujacych w diuzszym okresie. Takie rozwigzania pozwalaja uzupelnia¢
potencjal przedsiebiorstw specjalizujacych si¢ w okreslonych rodzajach prac lub ogélnie
zwigksza¢ mozliwosci podjecia sie wykonania duzych i skomplikowanych konstrukcji.
Niekiedy sg rowniez niezbedne, by spelni¢ formalne wymagania zamawiajacego co do
doswiadczenia wykonawcy". Inaczej sprawa wyglada w przypadku podmiotow, ktérych
wspotpraca wynika z powigzan kapitalowych.

Licznie reprezentowane jest rowniez samodzielne prowadzenie dzialalnosci w Polsce.
Filie zagraniczne mogg zosta¢ utworzone w dwojaki sposob: przez zakup istniejgcego na
rynku przedsiebiorstwa lub utworzenia go od nowa. W drodze przeje¢ i fuzji zagraniczne
holdingi budowlane objely juz kontrole nad wieloma rodzimymi firmami dzialajacymi
na naszym rynku. Przykladem tego moze by¢ jedno z najwiekszych przedsigbiorstw bu-
dowlanych - Budimex S.A., ktore wchodzi w sktad grupy kontrolowanej przez europej-
skiego potentata w branzy civil engineering — hiszpanskiego Ferrovial. Inna znana firma
- Mostostal Warszawa — nalezy do konkurencyjnej hiszpanskiej grupy Acciona.
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Polskie filie (nowo powstale spétki corki) posiadajg obecnie m.in. STRABAG, Bil-
finger i Mota Engil. Co ciekawe, czgsto zdarza sig, ze wystepuja one w konsorcjach ze
swoimi zagranicznymi spétkami macierzystymi. Celem tego jest zwykle konieczno$¢
spelnienia wymogdéw przetargowych dotyczacych posiadania doswiadczenia w okreslo-
nego rodzaju konstrukcjach lub potencjatu finansowego. Przyjmuje sie, ze tworzenie filii
sprzyja dlugotrwalej dzialalnosci na nowym rynku i pozwala na lepsza adaptacje do jego
potrzeb i oczekiwan. Takie rozwigzanie umozliwia rowniez obnizZenie kosztow transak-
cyjnych (np. negocjacji z partnerami) oraz kosztéw monitorowania pracy niezaleznych
lokalnych partneréw'.

Na polskim rynku funkcjonuja réwniez firmy rodzime, zazwyczaj siggajace swoimi
korzeniami czaséw PRL. Jednak w przypadku wielu z nich mozemy moéwi¢ juz raczej
o ich polsko brzmigcych nazwach niz o polskim pochodzeniu wlascicieli. Dwie naj-
wigksze firmy budowlane z gtéwna siedziba w Polsce, tj. Budimex S.A. oraz Polimex-
Mostostal S.A., sa przykladem dwoch form przeksztalcen wlasnosciowych, ktérych
doswiadczyly polskie przedsigbiorstwa w minionym 20-leciu. Poczatki dziatalnosci Bu-
dimexu S.A. z siedzibg w Poznaniu si¢gaja roku 1968, kiedy zostata powotana Centrala
Handlu Zagranicznego Budownictwa Budimex. W tym czasie realizowano liczne inwe-
stycje na trzech kontynentach. Zmiany ustrojowe przetomu lat 80. i 90. wplynely zna-
czaco na przedsigbiorstwo. W 1992 r. przeprowadzono prywatyzacje¢ i Budimex S.A. stat
sie jednym z gtéwnych graczy na polskim rynku budowlanym. W 1994 r. firma zostata
przeksztalcona w spétke akcyjng i od 1995 r. jest notowana na Gieldzie Papieréw War-
tosciowych w Warszawie. Silng pozycje rynkowa Budimexu potwierdzil i ugruntowat
zakup akeji spolki przez jedna z najwigkszych firm budowlanych na $wiecie - hiszpanski
Ferrovial. Od 2000 r. Hiszpanie sg strategicznym inwestorem posiadajacym ponad po-
fowe akcji Budimexu.

TABELA 2. Akcjonariat BUDIMEX S.A. (stan na dzien 31.03.2010)

Akcjonariusz Liczba akcji | % udzial w glosach na WZA
Valivala Holdings B.V. Amsterdam (Holandia) — Spétka
z Grupy Ferrovial SA (Hiszpania) 15078 159 59,06%
OFE PZU ,,Zlota Jesien” 1 444 895 5,66%
Pozostali akcjonariusze 9007 044 35,28%

Zrédlo: Budimex - Raport Roczny 2009, Budimex S.A.,Warszawa 2010, s. 49.

W spétce Polimex-Mostostal S.A. dominuje akcjonariat rozproszony. Firma nie zo-
stala przejeta przez inwestora zagranicznego. Polimex-Mostostal S.A. jest kontynuato-
rem dzialalnosci rynkowej polskich spétek funkcjonujacych od 1945 r.
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Od 1997 r. jest notowany na Gieldzie Papieréw Warto$ciowych w Warszawie. Obec-
ny ksztalt spotka uzyskata w 2004 r., w wyniku fuzji dwéch firm: Polimexu-Cekop S.A.
oraz Mostostalu Siedlce S.A. Kadra kierownicza wywodzaca si¢ z polaczonych spotek
zachowala do dzisiaj kontrole nad strukturg grupy.

TABELA 3. Akcjonariat Polimex-Mostostal S.A. (stan na 20 sierpnia 2010)

y Udzial w kapitale zaktadowym
. . Ilos¢ ot T ot .
Lp. Akcjonariusz akeii/alosow w ogdlnej liczbie gtoséw
e na WZA
1 | ING Nationale-Nederlanden Polska Otwarty 40 406 650 8,70 %
Fundusz Emerytalny
2 | Otwarty Fundusz Emerytalny PZU ,,Zfota 40 000 000 8,61 %
Jesien”
3 | AVIVA Otwarty Fundusz Emerytalny AVIVA 27 486 075 5,92 %
BZ WBK
4 | Pioneer Pekao Investment Management S.A. 46 473 750 10,00 %
5 | Polimex Cekop-Development* 13 152 500 2,83 %
6 | Pozostali akcjonariusze 296 836 650 63,94 %

* Spotka w 100% zalezna od Polimex-Mostostal S.A.

Zrédlo: Raport Roczny 2009, Polimex Mostostal S.A., Warszawa 2010, s. 13.

Rynek infrastruktury transportowej stanowi cze$¢ rynku budowlanego. Jego poten-
cjal ksztaltowany jest przede wszystkim przez skale zamdéwienn dokonywanych przez in-
stytucje centralne i samorzagdowe oraz inne podmioty zarzadzajace infrastrukturg (np.
spotki zarzadzajace lotniskami). Obecne znaczenie poszczegdlnych sektoréw mozna
oceni¢ siegajac do Rocznika Statystycznego GUS, informujacego o wartosci produkeji
budowlano- montazowej w poszczegélnych branzach.

Z tabeli 4 wynika, iz w branzy infrastruktury transportowej w roku 2009 blisko
90 %" warto$ci produkcji budowlanej przypadto na drogi i autostrady oraz towarzy-
szace im wiadukty i mosty. Inwestorem jest reprezentujgca Ministra Infrastruktury Ge-
neralna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad, a w przypadku drog nizszych kategorii
— lokalne samorzady.

Skale wydatkéw planowanych w najblizszych latach mozna oceni¢ z kolei na pod-
stawie projektow zgloszonych do wsparcia funduszami UE w ramach Programu Ope-
racyjnego Infrastruktura i Srodowisko. W latach 2007-2015 w ramach priorytetow
VI, VII i VIII tego programu zaplanowano tacznie realizacj¢ ponad 180 transporto-
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TABELA 4. Warto$¢ produkcji budowlano-montazowej wedlug rodzajow obiektow budowlanych
w latach 2007-2009 (w mln zl)

Wyszczegdlnienie 2007 2008 2009
Ogotem: 64852,0| 76658,1| 799716
Obiekty inzynierii ladowej i wodnej, w tym: 33178,3| 36706,2| 466292
o Autostrady, drogi ekspresowe, ulice i drogi pozostate 13633,7| 14823,4| 19791,7
e Drogi kolejowe 20032 22999| 26620
o Drogi lotniskowe 150,6 74,5 105,9
o Mosty, wiadukty i estakady, tunele i przejécia nadziemne i podziemne| 2 183,8 2634,6 2849,0
e Budowle wodne 955,2 850,3 722,7
o Pozostale (linie energetyczne, oczyszczalnie i inne) 14251,8| 16023,5| 204977

Zrédlo: Rocznik Statystyczny Rzeczypospolitej Polskiej 2009, Gléwny Urzad Statystyczny, Warszawa 2009, s. 524.

wych projektéw na taczng kwote 26 076 mln euro, w tym 19 424 mln euro to $rod-
ki pochodzace z Funduszu Spéjnosci (FS) i Europejskiego Funduszu Rozwoju Re-
gionalnego (EFRR). Wedlug zalozen tego programu rozwoj sieci drogowej (budo-
wa odcinkow autostrad, drég ekspresowych pomiedzy najwigkszymi aglomeracjami
i obwodnic oraz przebudowa odcinkéw innych drog krajowych) powinien pochtona¢
13 064 mln euro pochodzacych z ES i EFRR oraz krajowych §rodkéw publicznych.
Modernizacja sieci kolejowej kosztowaé bedzie 7137 mln euro, a w rozbudowe portow
lotniczych i urzadzen nawigacyjnych zainwestowane zostanie 608 mln euro. Koszt
realizacji pozostatych dzialan, obejmujacych rozwdj transportu morskiego, rzeczne-
go, miejskiego, intermodalnego, inteligentnych systemoéw transportowych oraz po-
prawe bezpieczenstwa ruchu drogowego i lotniczego, powinien do 2015 r. wynie$§¢
5266 mln euro.

Do konca 2010 r. Centrum Unijnych Projektow Transportowych (Instytucja
wdrazajaca priorytety transportowe PO Infrastruktura i Srodowisko) zawarta z be-
neficjentami 97 umoéw o dofinansowanie inwestycji, ktorych tagczna wartos¢ wynosi
54 785 min z1'°. Wérdd tych projektow 43 to inwestycje zwigzane z budowa, przebu-
dowa i modernizacja infrastruktury drogowej, realizowane przez GDDKIA oraz miasta
na prawach powiatu. Ich faczna warto$¢ to 44 850 mln zt (co stanowi 82 % warto-
sci wszystkich projektow, dla ktorych podpisano umowy o dofinansowanie do konca
2010 r.). Pozostate umowy o dofinansowanie zawarto z podmiotami zarzgdzajgcymi
infrastrukturg kolejowa, lotnicza i wodna. Wspotfinansowano réwniez zadania z dzie-
dziny bezpieczenstwa ruchu. Te liczby obrazuja skale zamowien, jakimi podziela si¢
przedsigbiorstwa budowlane realizujace przedsiewzigcia infrastrukturalne w Polsce.
Tak jak dzis, tak zapewne i w najblizszych latach bedg to przede wszystkim firmy z in-
nych krajow Unii Europejskie;j.
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Infrastruktura drogowa

Dobrg ilustracja znaczenia firm europejskich na polskim rynku budowlanym jest ich
udzial w najbardziej atrakcyjnych kontraktach zlecanych przez najwiekszego inwestora
instytucjonalnego w Polsce — Generalng Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad. W la-
tach 2008-2010 zaméwienia publiczne GDDKIA zwigzane z rozbudowa autostrad i drog
ekspresowych opiewaly na kwote blisko 50 mld zt.

Firmy polskie zdobyly 39 % wartosci zawartych w latach 2008-2010 kontraktéw.
Przedsiebiorstwa budowlane ze starych panstw UE oraz ich lokalne oddzialy i przed-
stawicielstwa realizuja obecnie 58 % zamowien na budowe autostrad i drog ekspreso-
wych. Wchodzacy na polski rynek Chinczycy, ktdrzy zlozyli najkorzystniejsze oferty na
budowe dwdch fragmentéw odcinka Autostrady A2, posiadaja zaledwie 3 % portfela
zamowien GDDKiA.

RYSUNEK 4. Kraj pochodzenia firm realizujacych kontrakty na roboty budowlane GDDKiA
i wartos¢ kontraktow (w mln zl) w latach 2008-2010. Stan na dzien 30 wrze$nia
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Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych kontraktowych (http://www.gddkia.gov.pl/962/udzielone-zamowienia).

Pierwsze miejsce wéréd wykonawcdw realizujgcych zamowienia GDDKIA nalezy do
Budimexu, ktéry samodzielnie lub jako lider konsorcjéow otrzymat w latach 2008-2010
kontrakty o t3acznej wartosci 7 623 mln zt. Jak juz wspomniano, Budimex S.A. (prace
budowlane realizuje spétka zalezna Budimex-Dromex) nalezy od 2007 r. do hiszpanskiej
grupy Ferrovial. Sposrdd firm zagranicznych pierwszenstwo na rynku autostrad i drég
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ekspresowych nalezy do austriackiego STRABAG. Firma notowana na gietdach w Wied-
niu i Frankfurcie oraz jej polski oddzial zawarly umowy na 6382 mln zt. Najwieksza z po-
zostajacych w polskich rekach firm budowlanych Polimex-Mostostal, najczesciej w kon-
sorcjum ze sfowackim Doprastav, wéréd kontrahentéw GDDKIiA zajmuje obecnie trzecie
miejsce — zamoéwienia na ponad 5 mld zl.

Obraz znaczenia zagranicznych przedsiebiorstw jest jeszcze bardziej wyrazny, gdy
uwzglednimy zaleznosci kapitalowe i korporacyjne firm posiadajacych swoja gléwna siedzi-
be na terenie Polski. Sposrdéd podmiotéw realizujacych kontrakty drogowe dla GDDKIA:

1. Budimex S.A. - nalezy do grupy hiszpanskiego Ferrovialu,
2. Mostostal Warszawa - hiszpanska Acciona posiada wiekszosciowy pakiet (50,09 %),
3. POLDiM - od 2010 r. nalezy do litewskiej grupy Tiltra.

RYSUNEK 5. Kraj pochodzenia firm realizujacych kontrakty na roboty budowlane GDDKiA
i warto$¢ kontraktéw (w mln zl) w latach 2008-2010 z uwzglednieniem zalezno-
$ci kapitalowych. Stan na dzien 30 wrze$nia 2010 r.
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych kontraktowych (http://www.gddkia.gov.pl/962/udzielone-zamowienia).

Infrastruktura kolejowa

Wolumen naktadéw na budowe i modernizacje sieci kolejowej byt w minionej deka-
dzie znaczaco nizszy niz wydatki ponoszone na autostrady i drogi. Wzrost liczby udzie-
lanych zaméwien mozna bylo zaobserwowa¢ dopiero w 2010 r., w zwigzku z rozstrzy-
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ganiem przetargéw na zadania wchodzace w sklad projektéw Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko. W ramach tego programu PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
od stycznia do konca listopada 2010 r. zawarly umowy na laczng kwote 5239 mln zt.
Roéwniez rola zagranicznych przedsigbiorstw budowlanych jest w tym sektorze znaczaco
nizsza. Niemiecki Bilfinger Berger, czeski OHL ZS oraz hiszpanskie Ferrovial i Acciona,
w konsorcjach z kontrolowanymi przez siebie spétkami Mostostalem Warszawa i Budi-
mexem, otrzymaly w 2010 r. (I-XI) zamoéwienia na faczna kwote zaledwie 1086 mln zi,
co stanowi ok. 20% warto$ci wszystkich uméw. O tak stosunkowo niskim udziale firm
zagranicznych zdecydowaly przede wszystkim dwa najwieksze kontrakty, ktore trafity
do polskich spotek, tj. modernizacja fragmentu trasy E65 (Warszawa—-Gdynia) za 952
mln z1 (lider konsorcjum - Trakcja Polska S.A.) oraz II etap przebudowy trasy E59 War-
szawa- L6dz za 1061 mln zt (lider konsorcjum to Przedsiebiorstwo Napraw Infrastruk-
tury Sp. z 0.0.), co moze nieco znieksztatca¢ obraz.

Inng przyczyna jest znacznie pdzniej rozpoczeta penetracja tego rynku przez firmy
zagraniczne. Powazne modernizacje tras kolejowych zaczely si¢ bowiem dopiero po ak-
cesji do UE - wraz z uruchomieniem $rodkéw pomocowych. Ponadto w Polsce nie po-
wstajg nowe linie, a ostatnig wybudowano w 1987 r. Brak intratnych, duzych zaméwien
spowodowal, ze przedsiebiorstwa zachodnioeuropejskie w poprzednich latach pelnity
zasadniczo role wykonawcéw odpowiedzialnych za najbardziej skomplikowane rozwia-
zania techniczne zwigzane z zarzgdzaniem ruchem.

Lotniska

W ostatnich dwoch latach znaczaco wzrasta poziom naklfadéw inwestycyjnych w pol-
skich portach lotniczych. Ma to zwigzek z rosngcg liczbg wykonywanych operacji i po-
trzebg poprawy jakosci obstugi coraz wigkszej liczby podréznych oraz pojawieniem sie po
raz pierwszy w branzy lotniskowej wsparcia funduszy unijnych na tak duzg skale. Podsta-
wowym zrodlem finansowania projektéw budowlanych w przypadku 8 lotnisk krajowych
znajdujacych sie w sieci TEN-T" i Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej jest Fundusz Sp6j-
noéci. W ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko zaplanowano reali-
zacje 12 projektéw infrastrukturalnych o wartoéci 2853 min zt i tacznym dofinansowaniu
1229 mln zi. Inwestycje te obejmuja budowe nowych terminali lotniczych, modernizacje
drog startowych i plyt postojowych oraz rozbudowe systemdéw nawigacyjnych.

Wisrdd przetargdéw rozstrzygnietych do konca pazdziernika 2010 r. w ramach pro-
jektéw PO Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013 najwieksze zamowienia trafity do
konsorcjow utworzonych przez niemiecki Hochtief (nowy terminal we Wroclawiu -
296,7 mln z1) oraz kontrolowany przez hiszpanski Ferrovial Budimex S.A. (nowy termi-
nal w Gdansku - 187,2 mln zt). Sposrdd firm polskich jedynie warszawski Warbud re-
alizuje facznik drég startowych na Lotnisku Krakéw-Balice (kontrakt wart 46,1 mln z1).
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RYSUNEK 6. Udzial w kontraktach na modernizacje polskich lotnisk sieci TEN-T, z uwzgled-
nieniem siedziby grupy kapitalowej, do ktorej nalezy wykonawca, w min zl (stan
na dzien 15 listopada 2010)
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Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych kontraktowych udzielonych przez porty lotnicze.

Zakonczenie

Branza budowlana w Polsce przeszta w ciggu ostatnich 20 lat ogromne przeobraze-
nia zaréwno w zakresie popytu, jak i podazy. Popyt na ustugi w sektorze infrastruktu-
ralnym na obecna skale nie byt notowany nigdy wczeéniej. Do jego rozwoju przyczynily
sie przede wszystkim rzagdowe i samorzagdowe programy inwestycyjne, korzystajace ze
wsparcia unijnych funduszy. Jedynym zagrozeniem po stronie zamawiajagcych moga
by¢ w najblizszych latach trudnosci z pozyskaniem czesci $rodkéw na wspoltfinanso-
wanie krajowe projektow. Biorgc jednak pod uwage wieloletnie zaniedbania w rozwoju
infrastruktury transportowej, z przewazajacej liczby zamierzen nie bedzie mozna zre-
zygnowac.

Po stronie wykonawcédw zamodwien daje sie zaobserwowac postepujaca konsolidacje
branzy wokoét rynkowych lideréw pochodzacych gléwnie z panstw Europy Zachodnie;j.
Firmy polskie pelnig przede wszystkim funkcje podwykonawcéw, specjalizujacych sie
w poszczegdlnych kategoriach robét. Z nielicznymi wyjatkami nie s réwniez w stanie
sprosta¢ wymogom stawianym przez zamawiajacych, ktorzy oczekuja solidnych zabez-
pieczen finansowych i doswiadczenia w realizacji duzych projektow.

Nie powtorzy sie w Polsce raczej przyklad Hiszpanow, ktdrzy, korzystajac w prze-
szto$ci z solidnego wsparcia funduszami europejskimi, byli w stanie rozwing¢ krajowe
przedsiebiorstwa, mogace dzisiaj konkurowa¢ z potegami z takich krajow jak Francja,
Niemcy czy Austria. Dzieki tym doswiadczeniom hiszpanskie holdingi osiagnely tak sil-
ng pozycje réwniez na rynku polskim.
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Nadal niewiadomg pozostaje rola, jakg odegraja przedsi¢biorstwa budowlane po-
chodzace z Chin. W przypadku takich jak np. China Overseas Engineering Group Co.
(realizujaca budowe fragmentu autostrady A2) zaoferowanie dostatecznie niskich cen,
umozliwiajacych zawarcie umoéw kontraktowych z Generalng Dyrekcja Drég Krajowych
i Autostrad, nie byloby prawdopodobnie fatwe bez wsparcia rzadu chinskiego, do ktore-
go przedsiebiorstwo nalezy. Paradoksalnie ta przewaga okazuje si¢ trudnoscia w biezacej
realizacji prac i dalszym rozwoju na polskim rynku ze wzgledu na koniecznos$¢ konsul-
towania wszystkich strategicznych decyzji nie tylko z centrala firmy, ale takze admini-
stracjg rzadowa w Pekinie.

Warto $ledzi¢ réwniez rozwoj rynkowej pozycji przedsigbiorstw ze wschodniej cze-
$ci kontynentu. O ile udzial firm czeskich i stowackich w konsorcjach realizujacych
kontrakty w Polsce jest od pewnego czasu zjawiskiem normalnym, o tyle udzielenie
zamowienia macedonskiej firmie SB Granit Skopje (w konsorcjum z polskim NDI) na
realizacje fragmentu autostrady A4 byto na rynku sporym zaskoczeniem.
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" Zgodnie z ustawg ,,Prawo zamowien publicznych” indywidualne do$wiadczenia firm tworzacych kon-
sorcjum musza by¢ oceniane jako ich wspdlne.
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" Pominieto budowle wodne, ktorych niewielkg cze$¢ rdwniez stanowia elementy niezbedne do prowa-
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Foreign companies on the transport infrastructure market in Poland

Summary

The paper objective is presenting the situation on the Polish construction market,
with particular consideration of the role played there by international companies. Over
the last years the significance of international exchange of services have been increas-
ing. It is caused by both deregulation initiated by the World Trade and progressing Eu-
ropean integration, as well as globalization processes in economy.
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The significant presence of the foreign construction companies on the analysed
transport infrastructure market observed since the beginning of transition already in the
90s, the accession of Poland to the European Union and increasingly larger funds avail-
able for implementation of development programmes, attracted successive potentates of
the world construction market.

The motives of the presence of the foreign companies on the Polish market are of
economic and socio-economic character. On the one hand, there emerged a large com-
mission market with the perspectives for stable development, while on the other, over
20 years of democracy allowed consolidation of systemic stability and the partner’s cred-
ibility. Whereas, large foreign companies choose various ways to achieve their presence
in Poland, from trying to solicit commissions without registration of the Polish branches
to taking over the companies present on this market for many years.

International companies are currently present in all sectors of the infrastructural
construction in Poland. The analysis on granted commissions indicates that they play
the major role on the road infrastructure market, currently covering realization of over
a half of the value of all projects. It is even more important considering the fact that the
funds appointed for development of roads and motorways exceed all other expenditures
on infrastructure development.



