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Trendy i perspektywy rozwoju

budownictwa mostowego w Polsce

ostatnich dwoch latach po-

wstato ponad 1000 obiektow

mostowych na drogach za-

rzadzanych przez GDDKIA.
Pomimo licznych probleméw wynik ten
nalezy uznac za sukces, szczegolnie
biorgc pod uwage mato imponujace da-
ne historyczne. Cho¢ luka w unijnym fi-
nansowaniu duzych projektow drogo-
wych spowoduje przejsciowy spadek
produkcji w tym obszarze (ktory procen-
towo moze okazac sie dos¢ znaczacy),
na ponowne ozywienie mozna liczy¢ juz
w 2015 r. W kolejnych latach powinna
ona przyblizy¢ sie do rekordowego po-
ziomu z 2011 - 2012 .

Za nami prawdziwy
boom ,,mostowy”

Minione lata byly okresem najbardziej
dynamicznego rozwoju budownictwa
mostowego w Polsce na przestrzeni
dziesiecioleci. W rekordowym 2011 r.
produkcja budowlano-montazowa w tym
obszarze (GUS traktuje tacznie produk-
cje mostéw, wiaduktéw, estakad i tune-
li, a takze ktadek i przej$¢ podziemnych
dla pieszych) przekroczyta 5 mid zt. Dla
poréwnania, w okresie bezposrednio
poprzedzajgcym boom w budownictwie
drogowym, a wiec latach 2006 — 2008,
jej wartosé byta srednio az o ok. 60%
nizsza. Powigzanie tak szybkiego roz-
woju budownictwa mostéw, wiaduktow
i tuneli z wielkimi projektami drogowymi
nie jest przypadkowe. Rozbudowa sie-
ci autostrad i drog ekspresowych oraz
budowa kolejnych obwodnic miejskich
wymusza bowiem wznoszenie duzej
liczby tego rodzaju obiektow. Jeszcze
kilka lat temu nowych mostow i wiaduk-
tow wznoszono niewiele, a na znacze-
niu zyskiwaty raczej prace remontowe.
Przetom nastgpit w 2011 r., gdy w kulmi-
nacyjng faze wkroczyly najwieksze pro-
jekty przygotowywane na Euro 2012.
W poréwnaniu z 2010 r. produkcja bu-
dowlana mostéw, wiaduktow i tuneli
zwiekszyta sie wowczas niemal dwu-
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krotnie, a ponad 70% wykonanych prac
przypadto wiasnie na projekty inwesty-
cyjne. Zaliczaty sie do nich m.in. jedne
z najbardziej spektakularnych budowli
mostowych ostatnich lat, takie jak most
Redzinski (fragment obwodnicy auto-
stradowej Wroctawia), przeprawa
na Wisle w okolicach Grudziadza (w cia-
gu autostrady A1), czy tez most Marii
Sktodowskiej-Curie w Warszawie. Owo-
cem inwestycji rozpoczetych w ostat-
nich latach jest réwniez najdtuzszy most
tukowy w Polsce, ktéry powstaje na Wi-
$le w Toruniu, a ktérego ukonczenie pla-
nowane jest na koniec biezacego roku.

W rekordowym 2011 r. budownictwo
mostowe odpowiadato za niemal 8,4%
produkcji catego budownictwa inzynieryj-
nego (wobec ok. 5% udziatu w pofowie
ubiegtej dekady). Wzrost w interesuja-
cym nas obszarze byt tez zdecydowanie
szybszy niz robo6t zwigzanych ze wzno-
szeniem badz modernizacjg drog koto-
wych i szynowych. W okresie 2011 —-2012
mosty, wiadukty i tunele odpowiadaty tacz-
nie juz za ok. 15% wszystkich wydatkow
na infrastrukture drogowa badz kolejowa,
podczas gdy w latach wczesniejszych
na ten cel przeznaczano jedynie ok. 10%
dostepnych srodkéw. Liczby te najlepiej
swiadczg o duzej jakosciowej zmianie
w polskim budownictwie drogowym.

Pod wzgledem facznej liczby i dtugosci
istniejacych mostow oraz tuneli Polska
raczej nie imponuje — szczegdlnie na tle
najwiekszych krajow Europy Zachodniej.
Z danych GDDKIA wynika, ze w catym
kraju jest ok. 30 tys. tego typu obiektéw,
o facznej dtugosci ponad 550 km. Jesli
wezmiemy jednak pod uwage ich roczny
przyrost, to w tej dziedzinie Polska zali-
czata sie w latach 2011 — 2012 do Scistej
europejskiej czotéwki, co najlepiej od-
zwierciedlajg dane GDDKIA. W tym krot-
kim okresie do uzytku oddano po-
nad 1000 mostéw, wiaduktéw, estakad
oraz przejs¢ nadziemnych o tgcznej po-
wierzchni ponad 1,3 min m2. Dotyczy to
wytacznie sieci drog krajowych, ktérymi
instytucja ta zarzadza (pod jej nadzorem
pozostawato na koniec ubiegtego roku
ponad 5,5 tys. obiektéw mostowych).

Zmiany w strukturze
materiatowej, rodzajowej
oraz geograficznej

Na przestrzeni ostatnich lat w tgcznej
liczbie mostéw i wiaduktéw stopniowo
wzrastat udziat konstrukcji stalowych
(dotyczy obiektéw zarzadzanych przez
GDDKIA). Cho¢ na relatywnie statym
poziomie utrzymywat si¢ odsetek mo-
stow i wiaduktow z betonu (rysunek), to
od diuzszego czasu obserwuje sie kon-
sekwentne wypieranie zelbetu przez
beton sprezony, ktéry zastosowano
w szczegolnosci w przypadku bardzo
dtugich obiektow. Dzieki temu od kilku
juz lat jest on materiatem dominujgcym,
jesli chodzi o taczng powierzchnie
obiektéw mostowych wkomponowa-
nych w sie¢ krajowych drog i autostrad
(ponad 50% udziat w 2012 r.). Przeja-
wem tego, iz rozbudowa sieci autostrad
i drog ekspresowych byta w ostatnich la-
tach gtéwnym motorem wzrostu budow-
nictwa mostowego, jest m.in. fakt, iz naj-
mocniej zwiekszyta sie w tym czasie
liczba wiaduktéw i estakad. W latach
2009 — 2012 przybyto ich az ponad 900,
a udziat w tacznej liczbie obiektow in-

udziaty w tacznej liczbie obiektow

3,1 2,8 22 1,3
10,9 11,6 12,7 13,4

2000 2004 2008 2012
kamien, cegta, beton i inne
stal
I beton sprezony
HEm beton zbrojony

Struktura obiektéw mostowych na drogach
krajowych zarzadzanych przez GDDKiA
— podzial ze wzgledu na material konstruk-
cyjny wg stanu na wrzesien/pazdziernik
2000 — 2012 Zrédlo: GDDKiA
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* Srodki hydrofobizujace do uktadow
cementowych (tynki, zaprawy klejowe,
szpachle)

* redukcja wykwitow (tynki, fugi)

 optymalizacja kosztow zwigzanych z
hydrofobizacja uktadu
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zynierskich zarzadzanych przez GDDKIiA
wzrést z niecatych 39% w 2008 r. do po-
nad 46% w roku ubiegtym. Nowych mo-
stéw powstato w tym samym okresie
ok. 250. Na kategorie te przypadato
pod koniec ub.r. ok. 47% wszystkich
obiektéw inzynierskich znajdujgacych sie
w ciggu drog krajowych (4 lata wcze-
$niej byt to jednak az ponad 55% udziat).

Najwiekszg liczbg budowli inzynier-
skich cieszy sie wojewddztwo Slgskie
— znajduje sie tam ok. 17% wszystkich
obiektow mostowych oraz tuneli/przejs¢
podziemnych nalezgcych do sieci drég
krajowych. Charakteryzuja sie one zde-
cydowanie ponadprzecietng wielkoscig
— udziat tego wojewoddztwa w ich tacz-
nej krajowej powierzchni przekracza
obecnie 21%. Slaskie byto tez tym z re-
giondw, ktére na przestrzeni ostatnich
2 lat doswiadczyto najwiekszego iloscio-
wego przyrostu takich obiektow
(ok. 350, tj. nieco ponad 1/3 wszystkich
nowo powstatych budowli w analizowa-
nym okresie). Odpowiednio 13% i 10%
wszystkich obiektéw mostowych, tune-
li oraz przejs¢ podziemnych zlokalizo-
wanych jest w wojewddztwach dolno-
$lagskim oraz mazowieckim, cho¢

w ostatnich 2 latach zdecydowanie bar-
dziej poprawita sie infrastruktura mosto-
wa w tym drugim (ponad 160 nowych
budowli). Generalnie beneficjentami
szeroko zakrojonych inwestycji okaza-
ty sie niemal wszystkie wojewddztwa
w kraju, z wyjatkiem nielicznych, w kto-
rych infrastruktura taka powstata wcze-
$niej (np. opolskie).

Rynek budownictwa
mostowego w Europie
Zachodniej

Ostatnie cztery lata, a szczegdlnie
2011 -2012r., przyniosty polskiemu bu-
downictwu mostowemu odmienne tren-
dy od tych, ktére mozna byto zaobser-
wowac¢ w Europie Zachodniej. Tam,
szczegoblnie w mocno dotknietych kry-
zysem finanséw publicznych krajach
basenu Morza Srédziemnego, aktyw-
nos¢ inwestycyjna w obrebie szeroko
pojetej infrastruktury komunikacyjnej
zdecydowanie zmalata. Cigcia budzeto-
we dokonywane w kolejnych krajach
cztonkowskich sg gtéwna przyczyng
przediuzajgcego sie marazmu w unij-
nym sektorze budownictwa inzynieryj-
nego, ktérego produkcja na poziomie

catej Wspdlnoty byta w ubiegtym roku o
kilkanascie procent nizsza niz u progu
globalnego kryzysu w 2008 r. W skraj-
nych przypadkach spadki siegnety
w tym okresie od 45% (Hiszpania, Ir-
landia) do nawet 60% (Grecja). Staty-
styki te nie pozostajg bez znaczenia dla
tamtejszego budownictwa drég i mo-
stow, ktére okazato sie jedng z gtow-
nych ofiar realizowanych przez lokalne
rzady programéw oszczednosciowych.
Na rosngce problemy z pozyskiwaniem
nowych kontraktéw mostowych wska-
zujg zresztg réwniez firmy dziatajgce
na generalnie lepiej prosperujacych ryn-
kach pétnocy Europy (Niemcy, kraje Be-
neluksu, Skandynawia), gdzie umiejet-
nos$¢ zdobywania nowych zlecen oraz
optymalizowania kosztow dziatalnosci
nigdy nie byly tak istotne jak obecnie.
Obraz nastrojéw panujgcych w euro-
pejskiej branzy budownictwa mostowe-
go dobrze oddajg m.in. wyniki ubiegto-
rocznej sondy przeprowadzonej przez
firme IQPC wsrdéd uczestnikéw organi-
zowanej przez nig dorocznej konferen-
cji Bridges Europe. Wytania sie z nich
coraz wyrazniejszy podziat na dwa du-
ze rynki regionalne, znaczaco réznigce
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sie od siebie perspektywami rozwojo-
wymi. Z Europg Zachodniag, w ktérej
w najblizszym okresie oczekiwany jest
dalszy spadek aktywnosci inwestycyj-
nej w tej dziedzinie budownictwa, kon-
trastuje rynek wschodnioeuropejski
(wraz z Polska), co do ktérego przewa-
zajg opinie, iz kolejne lata przyniosa je-
go dalszy rozwdj. Na taki scenariusz
wskazato az 80% respondentéw, pod-
czas gdy dalszego pogorszenia ko-
niunktury w Europie Zachodniej spo-
dziewa si¢ nieco ponad pofowa z nich.
Wzrost budownictwa mostowego w na-
szej czesci kontynentu wspiera¢ bedzie
dalszy naptyw funduszy unijnych. Pol-
ska bedzie ich duzym beneficjentem
w nowej perspektywie budzetowej
na lata 2014 — 2020. W coraz wigkszym
stopniu decydowac o nim bedag rowniez
szeroko zakrojone inwestycje drogowe
w Rosji, prowadzone m.in. w zwigzku
z organizacjg dwoéch wielkich imprez
sportowych (zimowe igrzyska olimpij-
skie w 2014 r. oraz mistrzostwa Swiata
w pitce noznej w 2018 r.). Za bardziej
perspektywiczny, a pozostajgcy rowniez
w zasiegu europejskich firm budowla-
nych, rynek mostowy uznany zostat je-
dynie Bliski Wschdéd (tacznie z Turcja).

Pomimo wyraznie lepszej kondycji,
w jakiej znajduje sie budownictwo mo-
stowe w Europie Wschodniej, skala re-
alizowanych przez nie robét jest i tak
WCigz znacznie mniejsza niz w najbo-
gatszych krajach UE. Szacuje sig, iz
ok. 70% najwiekszych europejskich pro-
jektow inwestycyjnych zwigzanych ze
wznoszeniem obiektéw mostowych pro-
wadzonych jest obecnie wtasnie na za-
chodzie kontynentu. To najlepiej odda-
je réznice w dotychczasowym poziomie
rozwoju omawianej branzy w obu regio-
nach. Nawet jesli liczba nowych projek-
tow inwestycyjnych na rynku zachod-
nioeuropejskim wyraznie spadta, to
wcigz znakomicie rozwinieta sie¢ tego
typu obiektéw wymaga tam ponoszenia
bardzo duzych wydatkéw zwigzanych
Z jej nalezytym utrzymaniem. Za przy-
ktad postuzy¢é moze Wielka Brytania,
gdzie tgczna wartos$¢ produkcji budow-
lano-montazowej zwigzanej z obiektami
mostowymi i tunelami ponad dwukrotnie
przekracza rekordowy poziom osiggnie-
ty przez krajowg branze w 2011 r. War-
to tez nadmienic, iz absolutng potegq
w omawianej dziedzinie sg Stany Zjed-
noczone, gdzie wartos¢ produkcji te-
go obszaru budownictwa wynosi ok.
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25 mld dolaréw, co w przeliczeniu
na mieszkanca daje ok. 2-krotnie wyz-
sze wydatki na ten cel niz w dwéch
ostatnich latach w Polsce. Szacuije sie,
iz inwestycje w mosty i tunele pochta-
niajg w tym kraju nawet do 25% facz-
nych wydatkow zwigzanych z rozbudo-
wa i modernizacjg infrastruktury drogo-
wej. Tylko ta jedna czes$¢ rynku budow-
lanego w USA jest areng zmagan po-
nad 1200 firm, dajac zatrudnienie bli-
sko 60 tys. pracownikow.

Problemy branzy pomimo
rekordowej koniunktury

Pomimo rekordowego wzrostu pro-
dukcji generalni wykonawcy zaangazo-
wani w najwieksze projekty mostowe
ostatnich lat nie unikneli problemow fi-
nansowych. W rzeczywistosci za wzno-
szenie mostéw i tuneli odpowiadaty cze-
sto te same firmy, ktore wygrywaty naj-
wigksze przetargi na budowe poszcze-
golnych odcinkéw autostrad oraz drog
ekspresowych. Wiele z nich zas na pro-
jektach drogowych nie zarobito w 0gé-
le, a czes¢ z nich z tego powodu znala-
zta sie na krawedzi bankructwa. Male-
jaca rentownos¢ projektow mostowych
na przestrzeni ostatnich lat odzwiercie-
dlajg dane GUS, dotyczace zagregowa-
nych wynikéw finansowych przedsie-
biorstw dziatajgcych w tym obszarze
sektora budowlanego. Najlepsze pod
tym wzgledem byty lata 2009 — 2010,
kiedy to $rednia rentownos$¢ netto oma-
wianej dziatalnosci przekraczata 7%.
Silny wzrost kosztéw materialowych
oraz roznego rodzaju inne komplikacje
na dalszych etapach realizacji wielu
projektéw znajdowaty odzwierciedlenie
w erozji marz firm zajmujacych sie bu-
dowg mostéw i tuneli juz na przestrze-
ni 2011 r. Uzyskana przez nie rentow-
nos$¢ netto wyniosta juz tylko niewiele
ponad 3%. Zdecydowanie najgorszy
pod tym wzgledem okazat sie 2012 r.,
kiedy to przecietna rentownos$¢ netto
firm prowadzacych tego typu dziatal-
nosc¢ byta ujemna (ok. —3%). Firmy za-
angazowane w najwieksze projekty mo-
stowe doswiadczaty nie tylko proble-
moéw z rentownoscig. W niektorych
przypadkach rozmach niektérych inwe-
stycji okazat sie tez dla nich zbyt po-
waznym wyzwaniem technologicznym.
Symbolem takiego niepowodzenia stat
sie stynny juz most na autostradzie A1
w Mszanie, w przypadku ktérego
do dzi$ trwa spor, kto ponosi odpowie-

dzialnos$¢ za komplikacje wynikte w trak-
cie wznoszenia tej efektownej budowili.
Mozna $miato stwierdzi¢, iz budownic-
two mostowe jest jednym z tych seg-
mentéw polskiego budownictwa infra-
strukturalnego, ktéry pomimo spektaku-
larnego rozwoju na przestrzeni ostat-
nich kilku lat, nie przynidst firmom w nim
dziatajgcym pozadanych zyskoéw, pozo-
stajac w pewnym sensie obszarem nie-
wykorzystanej szansy. Oczywiscie nie
dotyczy to wszystkich tego typu projek-
téw, jako ze wiele z nich zrealizowanych
zostato z petnym sukcesem — nie tylko
w wymiarze technicznym, ale i komercyj-
nym. Nawet w dramatycznie ztym 2012 r.
strate brutto wykazato tylko niecate 20%
firm dziatajacych na tym rynku.

Ponowny impuls rozwojowy
najwczesniej w 2015 .

Koniunktura na rynku budownictwa
mostowego jest Scisle powigzana z po-
stepem na polu rozbudowy krajowej sie-
ci autostrad i drog ekspresowych. Tym-
czasem szczegolnie przyszty rok przy-
niesie drastyczne ograniczenie wydat-
kéw publicznych w tym obszarze.
W 2014 r. majg one wynies¢ zaledwie
nieco ponad 5 mld zt (wobec kilkunastu
mld w roku biezacym). Pewng ulge fir-
mom z segmentu budownictwa mosto-
wego przynie$¢ mogq projekty zwigza-
ne z modernizacjg infrastruktury kolejo-
wej, cho¢ skala obu rodzajéw przedsie-
wzieé jest nieporownywalna. Na mozli-
wie szybkie ponowne rozdanie w obsza-
rze drog bardzo liczg firmy budowlane,
dla ktérych ten i najblizszy rok bedzie
okresem dawno nienotowanego mara-
zmu. GDDKIA podaje, iz juz w 2015 r.
wydatki na nowe inwestycje drogowe
ponownie wzrosng, do ponad 10 mld zt.
Co wazne, duzg determinacje w tym za-
kresie deklaruje Ministerstwo Transpor-
tu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej,
ktdére w czerwcu br. zapowiedziato roz-
pisanie jeszcze w tym roku nowych
przetargéw o tgcznej wartosci ponad 35
mld zt. Realizowane w ich ramach pro-
jekty majg stanowi¢ jedynie wycinek
szeroko zakrojonego planu inwestycyj-
nego na lata 2014 — 2020. Jesli zreali-
zowatby sie ten optymistyczny scena-
riusz, po 2015 r. moze nas wiec czekac
kolejny rozkwit budownictwa mostowe-
go. Wowczas bedziemy mogli méwic
o catej ,ztotej” dekadzie (a nie tylko
dwach latach) tej czesci sektora budow-
lanego w naszym kraju.



