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PROGNOZA POPYTU NA KRUSZYWA W KONTEKSCIE
NADCHODZACEGO SPOWOLNIENIA GOSPODARCZEGO

Najblizsze dwa lata beda okresem istotnego spowolnienia gospodarczego, zardéwno na $wiecie,
jak i w Polsce. Pytanie, na ktore staramy si¢ odpowiedzie¢ w referacie dotyczy wptywu tego spowol-
nienia, a takze innych czynnikoéw na popyt na kruszywa w kraju w najblizszych latach. Koncentruje-
my si¢ przy tym na kruszywach tamanych, a poniewaz wigkszos¢ popytu na te kruszywa jest gene-
rowana przez branz¢ drogowo-mostowa, to prezentujemy nasze prognozy dla tej branzy. Przedsta-
wiamy takze wynikajaca z tych rozwazan prognozg popytu na kruszywa do 2015 roku.

1. BUDOWNICTWO OGOLNE A BUDOWNICTWO INFRASTRUKTURALNE

Popyt na kruszywa zalezy od sytuacji w budownictwie. Jednakze rozne segmenty
tej branzy generuja popyt na odmienne rodzaje kruszyw. Jes§li zatem koniunktura
w roéznych segmentach branzy budowlanej ewoluuje w rézny sposodb, ma to istotne
znaczenie dla rozwazan dotyczacych popytu na kruszywa.

Bardzo wazne wydaje si¢ przy tym wyrdznienie dwoch podstawowych segmentow
branzy budowlanej, a mianowicie budownictwa ogoélnego oraz budownictwa infra-
strukturalnego, a w szczegolnosci drogowo-mostowego. Patrzac z punktu widzenia
branzy kruszyw, podziat taki jest wazny, poniewaz zdecydowana wigkszo$¢ popytu na
kruszywa tamane pochodzi od budownictwa infrastrukturalnego, w tym gloéwnie dro-
gowego, natomiast na piaski i zwiry ze strony budownictwa ogdlnego.

Na rys. 1 pokazano, jak ewoluowata koniunktura w budownictwie (calym) oraz
w budownictwie drogowo-mostowym w ostatnich dziesigciu latach. Jako miary dla
budownictwa catosci wykorzystano miernik koniunktury badany przez GUS, nato-
miast jako miary dla branzy drogowej miernika koniunktury, zaprojektowanego
w Arcata Partners.
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Cykle koniunkturalne w obu wspomnianych przypadkach sa nieco inne, chociaz
zarowno budownictwo, jak i firmy drogowe przezywaty trudno$ci na poczatku wieku,
a potem wydobyly si¢ z klopotéw i odzyly (rys. 1). Jednakze, jesli chodzi o cate bu-
downictwo, to kryzys, przez co rozumiemy ujemna koniunktur¢ i spadek tacznej pro-
dukcji, zaczat si¢ co prawda o rok pozniej, ale trwat az cztery lata; od 2001 do 2004
(zwr6¢my uwage na to, ze na osi pionowej rysunku uwidocznione sa zmiany sytuacji
w obu branzach, czyli warto$¢ ujemna oznacza pogarszanie si¢ tej sytuacji). Z kolei
w branzy drogowej kryzys zaczal si¢ wczesniej, ale trwat krocej, w latach 2000-2001
i zakonczyt si¢ szybka poprawa sytuacji.
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Rys. 1. Poréwnanie koniunktury w budownictwie (caltym) oraz w budownictwie drogowym
Fig. 1. Changes in economic climate in construction sector and in the road-building industry

Dobra koniunktura trwa w calym budownictwie od czterech lat, z ekstremum
w 2007 roku, cho¢ w 2008 roku widoczne juz byly objawy jej pogorszenia. Z kolei
w branzy drogowej dobra passa trwa od 2002 roku; brak danych z wynikami branzy
dla 2008 roku, ale spodziewamy sig, iz sytuacja nie ulegla znaczacej zmianie.

Na koniunktur¢ w budownictwie niewatpliwy wplyw ma tempo rozwoju gospo-
darczego kraju, cho¢ jak wynika z rys. 1, na ktorym sa takze zmiany PKB — mecha-
nizm tego wptywu, w krotkim horyzoncie, nie wydaje si¢ oczywisty. Jedna z przyczyn
moze by¢ to, ze w ostatnich kilku latach pojawity si¢ nowe, nie wystgpujace wczesniej
czynniki, majace wplyw na poszczegdlne segmenty branzy.

Jesli chodzi o budownictwo mieszkaniowe, kluczowe byto pojawienie si¢ i szero-
kie wykorzystywanie kredytow hipotecznych, a takze wejscie w okres zakladania
rodziny przez wyz demograficzny z poczatku lat osiemdziesiatych. Z kolei dla
budownictwa infrastrukturalnego istotne byty fundusze z Unii Europejskiej. Ponadto,
dla budownictwa drogowego wazny byt tez fakt, ze do $wiadomosci rzadzacych
dotarto w koncu to, ze staba infrastruktura transportowa kraju stala si¢ jednym
z glownych przeszkod w jego rozwoju. Dodatkowo, jak si¢ wydaje, organizacja



w Polsce mistrzostw Euro 2012 wpltynegla na pewna mobilizacje decyzyjna admini-
stracji.

Jesli chodzi o najblizsza przysztose, to ze wzgledu na kryzys gospodarczy, nie dla
wszystkich wyglada ona rézowo. Perspektywy dla budownictwa ogdlnego, a w szcze-
g6lnosci dla mieszkaniowego oraz komercyjnego (biurowce, centra handlowe) nie
wygladaja dobrze. W tych segmentach mozna spodziewac si¢ gwattownego pogorsze-
nia koniunktury i spadku w 2009 roku jej krzywej na rys. 1 do wartosci ujemnych.

Natomiast zupetnie inaczej wyglada przysztos¢ budownictwa drogowego. Tutaj nie
spodziewane jest spowolnienie, lecz zwigkszenia wielkosci rynku. Wzrost powinien
mie¢ takze miejsce w budownictwie kolejowym. Mozna zauwazy¢ tu jeszcze, ze o ile
w latach wczesniejszych generalnym problemem zwiazanym z budowa drog w Polsce
byt brak funduszy, to ostatnio gtéwnym hamulcem rozwoju stata si¢ wydolnos$¢ orga-
nizacyjna instytucji przygotowujacych inwestycje.

2. BUDOWNICTWO DROGOWE A POPYT NA KRUSZYWA

Konsekwencja w zmianach koniunktury w budownictwie ogélnym oraz w budow-
nictwie drogowym sa roéznice w ewolucji zuzycia kruszyw tamanych oraz piaskow
i zwirow. Zachodzace zmiany tego zuzycia w ostatnich 10 latach [1, 2, 12] przedsta-
wia rys. 2, z ktorego wynika, ze kryzys w zuzyciu piaskoOw i zwirdw nastapil pdzniej
niz dla kruszyw tamanych. Inna, do$¢ istotna cecha segmentu piaskow i zwirow sa
bardzo duze, w porownaniu z kruszywami tamanymi, wahania zuzycia; na cechg t¢
oraz wynikajaca z niej zmienno$¢ cen jednostkowych, zwracaja takze uwagg inni au-
torzy [1].
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Gloéwna sita napedowa popytu na kruszywa tamane jest budownictwo drogowe.
Ponad potowa zuzycia kruszyw tamanych (bez kamieni blocznych) oraz kruszyw
sztucznych zostaje zuzyta przez budownictwo drogowe. Jak wynika z naszych analiz,
w latach 2006 i 2007 bylo to, odpowiednio, ponad 56% i ponad 53%. Natomiast
w kilku latach nastgpnych udziat ten bedzie jeszcze wigkszy.

Warto przy okazji zestawi¢ Srednie, w ostatnich trzech latach, zrealizowane nakta-
dy na budownictwo drogowe (drogi krajowe i autostrady oraz drogi samorzadowe),
ktore wyniosty 15,5 mld z¥/rok, z analogicznymi naktadami na budownictwo kolejo-



we, ktore wyniosty 2,1 mld zt/ rok [10, 9, 15]. Poniewaz przyszie plany inwestycji
w infrastrukture kolejowa sa obarczone duza doza ryzyka [7], to proporcje te moga si¢
nieco zmieni¢ w przyszlosci, cho¢ nie sadzimy, aby rola kolejnictwa miata si¢ zwigk-
szy¢ az tak bardzo, jak to oszacowano w pracy [11]. Z zestawienia tego wynika poten-
cjat obu segmentow, jesli chodzi popyt na kruszywa tamane, a w konsekwencji zasad-
nicza rola branzy drogowej w kreowaniu tego popytu.

Ewolucje koniunktury w budownictwie drogowym oraz zmiany zuzycia natural-
nych kruszyw tamanych przedstawiono na rys. 3. Jak z niego wynika, w latach 2000—
2001 wystapit kryzys w obu branzach, po czym w latach nastgpnych nastapita popra-
wa. Nalezy zwr6ci¢ uwage na to, ze pomimo wyraznej korelacji, zmiany obu krzy-
wych na rys. 3 nie nastgpujg doktadnie w tym samym rytmie. Jak si¢ wydaje, wythu-
maczenie tego zjawiska lezy w zapasach. Z jednej strony mamy bowiem zapasy
w kopalniach wptywajace, wraz z bilansem eksportu i importu, na wystgpowanie r6z-
nic pomigdzy produkcja kruszyw a ich zuzyciem, Z drugiej strony, co jest by¢ moze
nawet istotniejsze z punktu widzenia decyzji podejmowanych przez producentow kru-
szyw, mamy roéwniez zapasy w firmach drogowych. W efekcie, wystgpuje roznica
pomiedzy ilo$cia kruszyw wbudowanych w drogi przez wykonawcow, a ich zuzy-
ciem, rozumianym jako ilosci sprzedane (przez kopalnie). Jeszcze innym czynnikiem
jest zapewne narastajaca, w kolejnych latach, konkurencja ze strony kruszyw sztucz-
nych.

30%
25% -
20% -
15% -
10%
5% -
0% Rys. 3. Koniunktura w budownictwie
,/1998 1999 Y000 200{/2002 2003 2004 2005 2006 2007 drogowo-mostowym a zmiany zuzycia
5%+ kruszyw tamanych
10% 4 - - - - - - o Fig. 3. Economic climate in road-building
zmiana - kruszywa famane industry and the changes in
%% ~--—------—----- koniunktura w drogownictwie crushed rock consumption

Nawet biorac powyzsze pod uwage nie ma jednak watpliwos$ci, ze bardzo waznym
czynnikiem, determinujacym popyt na kruszywa tamane w przysztosci, bedzie przy-
szta koniunktura w budownictwie drogowym. Dlatego tez rozwazenie jej prognoz
bedzie punktem wyj$cia do sporzadzenia prognoz popytu na kruszywa tamane na
nastepne lata.



3. PROGNOZA POPYTU NA KRUSZYWA

Obserwujac rynek rob6t drogowych mozna zauwazy¢, ze w ostatnich kilku latach
rosnie rola naktadow na drogi krajowe (wraz z autostradami), w poréwnaniu z nakta-
dami na drogi samorzadowe. W nastgpnych latach roznica ta bedzie si¢ jeszcze zwigk-
szata. Ponadto, ewolucja nakladéw na drogi krajowe jest bardziej ztozona, podczas
gdy naklady na drogi samorzadowe wydaja si¢ na tym tle ewoluowaé w sposéb
umiarkowany.

Dlatego tez pierwszym krokiem naszej analizy byto sporzadzenie prognozy nakta-
dow na drogi krajowe 1 autostrady. Wynik przedstawiono na rys. 4, z wyroznieniem:
planowanego budzetu calkowitego GDDKIA, jego przewidywane przez nas wykona-
nia, czgsci tego wykonania przeznaczong na budowg, odnowy i utrzymanie drog,
a takze $rodkoéw na ustugi firm drogowych.
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Rys. 4. Srodki na drogi krajowe i autostrady
Fig. 4. Expenditures on national roads and highways

W stosunku do wczesniejszych prognoz [9, 13], nie zmienit si¢ jedynie jeden
element — caly czas obowiazuje oficjalny plan budzetu catkowitego [8]. Jednakze juz
prognozowane przez nas wykonanie tego budzetu zmniejszyto si¢. Sadzimy bowiem,
ze sprawnos¢ organizacyjna Generalnej Dyrekcji w przygotowywaniu inwestycji
bedzie jednak w nastepnych latach nizsza niz spodziewali$my sig; mieliSmy wowczas
nadziej¢ na szybsza poprawe tej sprawnosci, natomiast 2008 rok byt pod tym wzgle-
dem rozczarowaniem [14]. Warto tez zaznaczy¢, ze ostatnie koncepcje zmian sposobu
funkcjonowania finansowania inwestycji drogowych, tj. przesunigcie z budzetu do
Funduszu Drogowego, cho¢ nie powinny mie¢ istotnego znaczenia, wprowadzaja jed-
nak dodatkowe ryzyko.



W efekcie powyzszych zmian zmienita si¢ tez dolna krzywa z rys. 4, obrazujaca
przewidywane $rodki na ustugi firm drogowych. Doktadniej zmiany te przedstawia
rys. 5. Generalnie, nastapito obnizenie naszych prognoz dla lat szczytowych (2009—
2011) i opoznienie, czyli przesunigcie krzywej nieco w prawo, co z kolei zaowoco-
walo zwigkszeniem $rodkow pod koniec rozwazanego okresu.

Natomiast jesli chodzi o 2007 rok, to wykonanie okazalo si¢ nieco wigksze niz sa-
dzono. Prognozeg oparto bowiem wowczas na wynikach ankiet w$rdd firm drogowych
(wyniki za 2007 rok nie byly jeszcze znane), ktore nie byly optymistyczne. Jednakze
po pozniejszej analizie tych wynikow okazato si¢, co ujawnita jednak dopiero doko-
nana segmentacja, ze co prawda w znacznej czgsci branzy sprzedaz nie wzrosta, ale
stosunkowo mato liczna, za to bardzo istotna, grupa firm najwigkszych miata lepsze
wyniki niz firmy $rednie i mate. W efekcie, sumaryczne przychody branzy okazaty si¢
nieco lepsze od uprzednio przewidywanych. Z drugiej strony, warto podkreslic,
ze poprzednia prognoza wykonania nakladéw na 2008 rok okazata sig trafna (dla
GDDKIA — prawie réwna faktycznej realizacji, podczas gdy plany Generalnej Dyrek-

cji byly o 5 mld zt wyzsze).

Sumaryczne zrealizowane nakltady na wszystkie drogi, zarowno krajowe i autostra-

dy, jak i samorzadowe, przedstawiono na rys. 6, ktory obejmuje dane z kilku ostatnich
lat, a takze prognozy do 2015 roku.
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Rys. 6. Catkowite naktady na wszystkie drogi —
rzeczywiste i prognozowane wykonanie
Fig. 6. Realized expenditures on
all kinds of roads

Dla dluzszego okresu czasu mozna zauwazy¢ to, 0 czym wspomniano juz wcze-
$niej, coraz wigksza role drog krajowych, w poréwnaniu z drogami samorzadowymi,
jak rowniez wigksza zmiennos$¢ naktadow na ten pierwszy segment.



Aby sporzadzi¢ prognoze zapotrzebowania na kruszywa ze strony branzy drogo-
wej, nalezalo przelozy¢ przewidywane naklady na rézne rodzaje drog, przy uwzgled-
nieniu dodatkowo roznych rodzajow robot drogowych, na ilosciowe wykonanie prac
drogowych. W obecnej sytuacji wystepuje tu interesujace zjawisko naktadania si¢ na
siebie kilku roznych czynnikoéw, oddziatywujacych w przeciwstawnych kierunkach.
I tak, w stosunku do ubieglorocznych oczekiwan, zmniejszono przewidywane warto-
$ciowe wykonanie naktadow na drogi, jako pochodna mniejszej niz przewidywana
uprzednio sprawno$¢ organizacyjna GDDKIiA. Jednocze$nie jednak, staniaty materialy
do budowy drog, a w szczegdlnosci asfalt i paliwa, w konsekwencji spadku cen ropy
naftowej. Na to naktada si¢ tez jednak spadek wartosci zlotowki w stosunku do dolara,
dzialajacy w przeciwnym kierunku. Jesli operuje si¢ na wartos$ciach sredniorocznych,
to te dwa ostatnie efekty w zasadzie si¢ rownowaza. Inna istotna zmiana moze doty-
czy¢ cen stali oraz betonu towarowego. Dodatkowym czynnikiem jest wzrastajace
natgzenie konkurencji cenowej pomigdzy firmami, wynikajace z mniejszej liczby or-
ganizowanych przetargow. W efekcie, za mniejsze naklady mozna wykonaé nieco
wigcej prac drogowych.

Na rys. 7 przedstawiono finalna prognoze¢ zapotrzebowania na kruszywa ze strony
branzy drogowej. Jak mozna byto oczekiwaé, w popycie dominuja kruszywa tamane,
popyt na ktore w szczytowych latach osiaga poziom 58 min ton/rok. Warto jednak
pamigtaé, ze wchodza w to takze kruszywa sztuczne, bedace substytutem naturalnych
kruszyw tamanych. Jezeli przyjac, ze bedzie to okoto 10 mln ton [1], to pozostanie
nam szczytowy popyt na 48 mln ton naturalnych kruszyw tamanych.

Wczesniej wspominano takze o zaklocajacym, krotkoterminowo, wptywie zapasow
kruszyw w firmach drogowych. Efekt taki wystapit w 2008 roku, kiedy to na jego
poczatku, jak wynika z oszacowan autoroéw, sumaryczne zapasy firm drogowych byly
0 65% wyzsze niz rok wczesniej. Byt to prawdopodobnie efekt oczekiwan na bardzo
dobry 2008 rok. Ponadto, gdy w drugiej potowie roku zaczgto si¢ mowic o kryzysie,
firmy drogowe nie odnawiaty poprzednich wysokich poziomow zapasow, ze wzgledu
na wzrost niepewnosci. W efekcie, istotnemu wzrostowi przerobu branzy drogowej
odpowiadal nieco mniejszy niz mozna by oczekiwa¢ wzrost zakupdéw kruszyw.
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Rys. 7. Prognoza popytu na kruszywa dla budownictwa drogowego
Fig. 7. Demand for aggregates used by road-building companies — outlook till 2015



Popyt ze strony branzy drogowej na kruszywa piaskowo-zwirowe bedzie ewolu-
owal, generalnie, w sposob analogiczny (rys. 7). Réznice w proporcjach zuzycia kru-
szyw lamanych oraz piaskow i zwirow moga wynika¢ jedynie z niewielkich zmian
udziatow poszczegdlnych rodzajow robot drogowych w kolejnych latach.

Zmienna sytuacja w budownictwie utrudnia przewidywania dotyczace rynku kru-
szyw. W prognozach starano si¢ jednak wzia¢ pod uwage elementy ryzyka, co znala-
zto odbicie w otrzymanych wynikach. Warto przy okazji wspomnieC, Zze prognozy
niektorych autorow na 2010 rok ziscity si¢ juz wczesniej [3], podczas gdy inne sa na
najlepszej drodze do wypetnienia [5].

4, UWAGI KONCOWE

Jak wynika z naszych prognoz, popyt na kruszywa tamane ze strony branzy dro-
gowej bedzie wzrastal. Jest to co prawda najistotniejszy czynnik determinujacy ten
popyt, jednak warto pamigta¢, ze jednoczes$nie nastapi, przynajmniej w nastgpnych
dwdch latach, regres budownictwa ogdlnego, co z kolei bedzie miato pewien wptyw
negatywny. Generalnie jednak, rozw¢j budownictwa infrastrukturalnego przewazy
i zdecyduje o pozytywnych perspektywach rynku kruszyw lamanych. Warto tez
wspomnie¢, ze na tle innych krajow, zuzycie kruszyw tamanych w Polsce jest stosun-
kowo niskie, co jest dodatkowym argumentem przemawiajacym za jego wzrostem
[6, 13].

Podsumowujac zatem, w kontekscie obecnej sytuacji gospodarczej perspektywy
rynku kruszyw tamanych w Polsce rysuja si¢ pozytywnie. Nie dotyczy to jednak
wszystkich krajow europejskich, a w szczegodlnosci zachodniej Europy [4]. Jednocze-
$nie jednak, takze w Polsce, nalezy oczekiwaé zmniejszenia popytu na piaski i zwiry,
glownie za sprawa spodziewanego znacznego pogorszenia koniunktury w budownic-
twie ogélnym.
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OUTLOOK FOR AGGREGATES DEMAND
IN THE CONTEXT OF ECONOMIC SLOWDOWN

During the next two years we will face a slowdown in most world economies and in many industries.
In the paper we analyze how the Polish aggregates industry, especially the crushed rock segment, might
be affected by the slowdown. Since the road-building industry is the main driving force behind demand
for crushed rock, we discuss our forecast for that industry, explaining the nature of the difference when
compared to our last year’s projections. We present our mid-term — 2009 till 2015 — outlook for the de-
mand for crushed rock as well as sand and gravel, driven by Polish road-building industry. Despite the
macro-economic slowdown, we anticipate the demand to grow, thanks to large infrastructure projects that
we expect to be undertaken in the next couple of years.





