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Przez wiele lat podstawowa bariera
przyspieszenia tempa rozwoju i mo-
dernizacji sieci dr6g byl niedobér srod-
kow finansowych, przeznaczanych na
ten newralgiczny element infrastruktu-
ry gospodarczej. Jednak sytuacja w tym
zakresie ulegta radykalnej zmianie. Juz
w 2006 roku pojawil sie problem
»przerobienia” przez firmy drogowe
postawionych do ich dyspozycji przez
administracje drogowa S$rodkéw pie-
nieznych. Wtedy okazato sie, zZe nasze
firmy drogowe sa zupelnie nieprzygo-
towane do tak dynamicznego wzrostu
naktadow finansowych na drogownic-
two. Najtrudniejsza do pokonania ba-
rierg przy realizacji zakontraktowa-
nych zadan okazat sie zwlaszcza niedo-
bér podstawowych materialéow drogo-
wych, jak kruszywa (bazaltowe, dolo-
mitowe, wapienne itd.), piaski i zwiry,
a w nieco mniejszym stopniu rowniez
asfalty drogowe.

Nie byloby sprawy, gdyby miala ona
charakter krotkotrwaly, a $cislej mo-
wigc — gdyby w gospodarce istnialy
skuteczne mechanizmy zapewniajace
w krétkim czasie dostosowanie pro-
dukgji (podazy) materialow drogowych
do szybko rosngcych potrzeb. Z moich
osobistych doswiadczen i obserwadji,
zwiazanych zaréwno pracg w admini-
stracji drogowej (poprzednio) jak
i w sferze wykonawstwa (obecnie) wy-
nika jednak, ze brak jest racjonalnych
podstaw do przyjecia takiego zaloze-
nia, zwlaszcza, jezeli wezmiemy pod
uwage ogromna skale potrzeb w zakre-
sie budowy autostrad, drég i mostow,
wynikajaca chocby z organizacji EURO
2012 (dla budownictwa drogowego jest
to bardzo krétki okres czasu). Dlatego
kwestia ta wymaga wszechstronnej
analizy, ktéra powinna by¢ prowadzona
nie tylko na szczeblu przedsiebiorstw
wykonawczych, ale i ze znacznie szer-
szej perspektywy, gdyz wszelkie op6z-
nienia i zaklécenia w budownictwie
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drogowym przynosza gospodarce naro-
dowej jako cafoSci ogromne — wymier-
ne i niewymierne — straty.
Wspotpraca z komdrkami
oferfowania

Specyficzng cechg, widoczng w dzia-
talnosci przedsiebiorstw drogowych,
jest sposéb pozyskiwania zamoéwien.
Podstawowag metodg dzialania jest tu
uczestnictwo w przetargach na realiza-
cje poszczeg6lnych obiektéow drogo-
wych. Dlatego tez w kazdej niemal fir-
mie drogowej funkcjonujg komorki
ofertowania, ktorych podstawowym za-
daniem jest opracowywanie i skladanie
ofert, a nastepnie — w przypadku wygra-
nia przetargu — zawieranie formalnych
umoéw na wykonanie okreslonych robot.

Z oczywistych wzgledéw stuzby za-
opatrzeniowe przedsiebiorstw drogo-
wych powinny wiec $cisle wspétpraco-
wac z komoérkami ofertowania, jako ze
pelne zabezpieczenie potrzeb materia-
towych jest jednym z podstawowych
warunkow  realizacji  zawieranych
umoéw. Z moich osobistych doswiad-
czen zawodowych wynika, ze nie we
wszystkich firmach drogowych wspol-
praca ta przebiega w spos6b w pelni
prawidlowy. Stosunkowo najczesciej
popelnianym bfedem w tym zakresie
jest brak tej wspotpracy na etapie skta-
dania oferty przetargowej. Dopiero po
zawarciu (wskutek wygrania przetargu)
stosownej umowy komorki logistyczne
podejmujg kroki zmierzajgce do zabez-
pieczenia potrzeb materialowych. Spe-
cyficzne cechy branzy drogowej (stoso-
wanie takich samych lub podobnych
materialéw do wiekszosci rob6t) powo-
duja, ze ten wariant wspoéldziatania ko-
morek ofertowania oraz zaopatrzenia
jest na ogét dos¢ skuteczny. Z drugiej
strony, w okreslonych przypadkach ten
wariant wspoéipracy moze firmie drogo-

wej przynie$¢ nawet znaczgce straty fi-
nansowe. A oto konkretny przykfad
z praktyki gospodarczej.

Na poczatku 2005 roku jedna ze zna-
nych mi firm wygrata duzy przetarg na
budowe od podstaw kilkukilometrowe;j
obwodnicy jednego z miast w potlu-
dniowej Polsce. Przy opracowywaniu
oferty przetargowej uwzglednione zo-
staly podane wcze$niej przez komorke
zaopatrzenia przecietne ceny materia-
tow wraz z kosztami transportu. Nikt
jednak nie zwrdécit uwagi na fakt, ze na
lokalnym rynku nie ma wystarczajgcej
ilosci materiatow niezbednych do reali-
zacji tak duzego obiektu. Chodzito tu
zwlaszcza o ogromne ilosci kruszyw
(prawie 600 000 ton) niezbednych do
budowy nasypow. Chcac zabezpieczy¢
potrzeby w tym zakresie trzeba bylo
transportowa¢ kruszywa z odlegtosci
nawet ponad 200 km, co musiafo spo-
wodowac znaczgcy wzrost kosztow bu-
dowy, a ponadto — co bodaj najwaz-
niejsze — nie zostal dotrzymany umow-
ny termin zakonczenia zadania ze
wszystkimi tego konsekwencjami (kary
umowne, utrata wiarygodnoS$ci itd.).
Zamiast spodziewanych zyskow firma
poniosia w wyniku realizacji powyzsze-
go zadania powazne straty finansowe.
Ten, moim zdaniem, nie odosobniony
przykiad Swiadczy, jak istotng role
w dzialalnosci przedsiebiorstwa drogo-
wego odgrywa podejmowanie S$cistej
wspolpracy pomiedzy logistyka a ofer-
towaniem, juz na etapie skfadania
ofert przetargowych.

Istotnym czynnikiem utrudniajgcym
takg wspolprace jest ogromna ilos¢
przetargéw, w jakich uczestniczy wiek-
szo$¢ firm drogowych. Jedna z takich
firm uczestniczyla w 2006 roku az
w 214 przetargach, z czego wygrata 52
przetargi. Sytuacja ta wydaje sie dos$¢
typowa dla branzy drogowej i to mimo
szybko rosngcych nakladéw na drogo-



whnictwo. Ta ogromna ilo$¢ przetargow
(w powyzszym przykladzie — Srednio
rzecz biorgc — 1 przetarg dziennie) po-
woduje, ze stuzby logistyczne majg
ogromne trudnosci z pobieznym cho¢-
by przeanalizowaniem materialow
przetargowych (specyfikacja istotnych
warunkéw zamoéwienia) pod katem
przysztych potrzeb materiatowych, co
w niektoérych przypadkach przynosi fir-
mie zar6wno wymierne, jak i niewy-
mierne straty. Dlatego tez obowiaz-
kiem zarzadu kazdej firmy drogowej
jest podjecie stosownych dziatah orga-
nizacyjnych i kadrowych, zapewniajg-
cych mozliwie najscislejszg wspoétprace
pomiedzy powyzszymi komoérkami.

Chciatbym tu réwniez zwroci¢ uwage
na jeszcze jeden, bardzo istotny
aspekt. Oczywistym warunkiem sku-
tecznos$ci analizowanej tu wspolpracy
komérek zaopatrzenia i ofertowania
jest organizowanie przetargéw na reali-
zacje okreslonych zadan z odpowied-
nim wyprzedzeniem czasowym. W od-
niesieniu do zadan inwestycyjno — mo-
dernizacyjnych, realizowanych zwykle
w ciggu 2 - 3 lat, wymog ten jest na
0gol przestrzegany, zwlaszcza w odnie-
sieniu do robot finansowanych w okre-
slonym stopniu z funduszy zewnetrz-
nych (unijnych). Przetargi dotyczace te-
go typu obiektéw ogtaszane sg na ogot
z wystarczajgcym wyprzedzeniem cza-
SOWym, przy czym coraz czesciej sg to
przetargi dwuetapowe (w drugim eta-
pie decyduje wyltgcznie cena).

Zdecydowanie negatywnie nalezy na-
tomiast oceni¢ mechanizm oglaszania
i rozstrzygania przetargow dotyczacych
relatywnie mniejszych robét drogo-
wych, realizowanych w cyklu jednorocz-
nym. Chodzi tu zwlaszcza o r6znego ro-
dzaju remonty, roboty utrzymaniowe
itd. Sciste powigzanie tych przetargéw
z planowanymi wydatkami budzetowy-
mi danego roku (chodzi tu zaréwno
o budzet panstwa, jak i budzety samo-
rzagdowe) powoduje, ze sa one na ogo6t
oglaszane w pierwszych miesigcach ro-
ku, przy czym — co szczegdlnie istotne —
w odniesieniu do robo6t remontowych
zwigzanych z usuwaniem skutkow zimy.
Administratorzy drég zadaja niemal na-
tychmiastowego terminu realizacji zle-
canych zadan, co dla stuzb logistycz-
nych firm drogowych stanowi istotne
utrudnienie. Ale nawet nie to jest naj-

gorsze. Doswiadczenie wskazuje, ze
okreslone na poczatku roku planowane
wydatki na drogi s w wielu przypad-
kach zanizone i w zwigzku z tym pod
koniec roku (nawet w listopadzie!) ogta-
szane s3 dodatkowe przetargi z termi-
nem realizacji do ... konca danego ro-
ku. Aby sie o tym przekonac wystarczy
pod koniec kazdego roku przegladnac
biuletyn zaméwien publicznych. Z oczy-
wistych wzgledow stan ten stanowi
istotne utrudnienie dla stuzb logistycz-
nych firm drogowych i dlatego tez ko-
nieczne wydaje sie podjecie dziatan
zmierzajacych do wprowadzenia zasad-
niczych zmian w tym zakresie.

Gromadzenie zapasow

Naturalng reakcjg podmiotu gospo-
darczego na trudnos$ci zaopatrzeniowe
jest zwiekszenie poziomu zapaséw naj-
bardziej deficytowych materialéw i su-
rowcow. Zjawisko to widoczne jest row-
niez i w branzy drogowej. Wspomniane
wczesniej trudnos$ci zaopatrzeniowe
w 2006 roku spowodowaly, ze juz na
przelomie 2006/2007 wiele (a by¢ moze
wiekszos¢) firm drogowych zaczeta gro-
madzi¢ wieksze, niz zwykle, zapasy ma-
terialow. Dotyczy to zwlaszcza wszel-
kiego rodzaju kruszyw. W tym zakresie
ujawnila sie zasadnicza zmiana dotych-
czasowych relagji i zalezno$ci pomiedzy
producentami kruszyw (kopalnie od-
krywkowe surowcow drogowych, zwi-
rownie itd.), a firmami drogowymi. Ot6z
o ile w poprzednich latach producenci
kruszyw, z uwagi na brak zbytu
w pierwszych miesigcach roku ogtaszali
réznego rodzaju promocje w postaci
obnizek cen, to obecnie (poczawszy od
2007 roku) mechanizm ten nie jest juz
stosowany. Cata produkcja wykupywana
jest przez firmy drogowe ,na pniu”.
W tym celu niektére przedsiebiorstwa
drogowe zorganizowaly dodatkowe pla-
ce skfadowe, umozliwiajace im groma-
dzenie zwiekszonych zapasow.

Analogiczne  dziatania, chociaz
w znacznie mniejszej skali, podjete zo-
staly rowniez w odniesieniu do drugie-
go podstawowego materialu drogowe-
go — asfaltu. Okresowe niedobory tego
surowca w 2006 roku sktonity niektore
firmy drogowe do zwiekszonych zaku-
poéw w pierwszych miesiacach 2007 ro-
ku, a dwa znane mi przedsiebiorstwa
zbudowaly nawet w tym celu dodatko-

we zbiorniki, umozliwiajgce sktadowa-
nie asfaltu.

Nasuwa sie w tym konteks$cie pytanie,
czy to zupelnie nowe podejscie firm
drogowych do kwestii zapaséw ma
wzglednie trwaly charakter? Moim zda-
niem — zdecydowanie tak, zwlaszcza,
jesli wezmiemy pod uwage wspomniany
wczesniej konieczny wzrost naktadow
na drogownictwo, zwiazany z EURO
2012. Nietrudno w zwigzku z tym prze-
widzie¢, ze problemy materiatowe dro-
gownictwa bedg sie z roku na rok po-
glebia¢. Stad tez dziatania firm drogo-
wych, zmierzajgce do zwiekszenia po-
ziomu zapasow materialowych, nalezy
uznac jako w petni racjonalne.

Chciatbym jednak zwrdci¢ uwage na
istotng bariere, utrudniajaca, czy wrecz
uniemozliwiajaca wielu firmom drogo-
wym gromadzenie odpowiedniego po-
ziomu zapaséw. Ta barierg jest brak
srodkéw finansowych. Teoretycznie,
w warunkach gospodarki rynkowej pro-
blem ten powinien by¢ rozwigzywany
W oparciu o istniejgcy system bankowy.
Firma chcaca zgromadzi¢ potrzebne jej
zapasy powinna w tym celu po prostu
zaciggna¢ odpowiednie kredyty. Takie
postawienie sprawy jest z pewnoscig
zasadne, jednak moim zdaniem -
z uwagi na newralgiczny charakter dro-
gownictwa dla infrastruktury gospodar-
czej naszego kraju — konieczne jest
podjecie w tym zakresie dodatkowych
ulatwien i preferencji o charakterze sys-
temowym. Nalezatoby mianowicie roz-
szerzy¢ w znacznym stopniu mozliwo-
Sci uzyskiwania przez firmy drogowe
zaliczek finansowych na zakontrakto-
wane roboty. Formalnie biorac, mozli-
wosci takie w postaci stosownych prze-
pisow prawnych zostaly stworzone juz
wiele lat temu. Problem polega jednak
na tym, ze w praktyce zaliczki udzielane
sa wylacznie na duze obiekty o charak-
terze inwestycyjno - modernizacyjnym,
przy czym — co réwnie istotne — inwe-
stor wymaga tutaj zabezpieczenia w po-
staci gwarangcji bankowej. Jesli panstwu
naszemu zalezy na zwiekszeniu tempa
budowy i modernizacji drég — a co do
tego nie ma chyba watpliwosci — to mo-
im zdaniem nalezatoby znacznie zwiek-
szy¢ srodki finansowe przeznaczone na
udzielanie firmom drogowym zaliczek
na realizacje poszczegdlnych zadan. Po-
nadto nalezaloby znacznie zlagodzic¢
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obowiazujgce aktualnie kryteria udzie-
lania tych zaliczek.

Jednak najskuteczniejszym Srodkiem
likwidujgcym, a przynajmniej tagodza-
cym obecne i przyszte problemy mate-
rialowe drogownictwa, bytby z pewno-
Scig znaczacy wzrost produkgji (podazy)
materialéow. Tu réwniez niezbedna jest
odpowiednia inicjatywa ze strony orga-
néw panstwowych, jako ze dzialanie
»hiewidzialnej reki rynku” okazuje sie
w tym przypadku niewystarczajace,
o czym najlepiej chyba $wiadczy istnie-
jacy obecnie deficyt materialow budow-
lanych. Szczegoélng role powinny tu od-
grywac odpowiednie ekspertyzy i anali-
zy bilansu potrzeb materialowych dro-
gownictwa z jednej strony oraz aktual-
nego potencjalu produkcyjnego w tym
zakresie z drugiej. Dla potencjalnych in-
westorow stanowitoby to punkt wyjscia
do podjecia stosownych decyzji rozwo-
jowych. Chodzi zaréwno o wzrost pro-
dukgji, jak i import. Bilanse takie powin-
ny by¢ sporzadzane zaréwno w skali go-
spodarki narodowej, jak i dla poszcze-
goblnych regionéw czy makroregionow,
gdyz znaczna cze$¢ materiatow drogo-
wych ma charakter lokalny. Zadanie to
niekoniecznie musiatoby by¢ realizowa-
ne przez wyspecjalizowane instytucje
czy agendy panstwowe (rzagdowe). Row-
nie dobrze z inicjatywa sporzgdzania
odpowiednich bilansow materiatowych
powinny wystepowac organizacje bran-
zowe, zrzeszajace firmy drogowe,
w tym zwlaszcza Ogolnopolska Izba Go-
spodarcza Drogownictwa.

Wzrost cen materiatow

Powaznym problemem, przed jakim
stoja obecnie firmy drogowe jest zna-
czacy wzrost cen materialow, przewyz-
szajacy znacznie wskaznik inflacji. Nie
ulega watpliwosci, ze jest to bezpo-
Sredni skutek przedstawionej wyzej
kwestii deficytu materiatow drogo-
wych. Zjawisko znaczacego wzrostu
cen materiatow drogowych wystapito
juz w 2006 roku. Ze znanych mi analiz
i danych statystycznych wynika, ze ceny
asfaltow drogowych wzrosty w tym
okresie o okolo 23%, natomiast ceny
kruszyw nawet o 30 - 40%, podczas gdy
wskaznik inflacji w odniesieniu do sek-
tora budownictwa uksztattowal sie za
ten sam okres na poziomie 4,1%. Tak
znaczgcy wzrost cen materialow byt dla
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wiekszosci firm drogowych ogromnym
zaskoczeniem i trudno sie dziwi¢, ze
mimo widocznej w branzy drogowej
koniunktury, osiggnety one za 2006 rok
niezbyt dobre wyniki finansowe, w tym
réwniez straty bilansowe. Dotyczy to
nie tylko matych czy srednich podmio-
tow gospodarczych o zasiegu lokalnym,
ale i dziatajagcych w naszym kraju du-
zych firm zagranicznych, co bez wat-
pienia $wiadczy o skali problemu.

Jeszcze wieksze wzrosty cen notowa-
ne byly na rynku materialéw drogo-
wych w roku 2007. Nieraz producenci
kruszyw (kopalnie odkrywkowe surow-
coéw drogowych) zwiekszyli w ub.r. ceny
wytwarzanych produktéw nawet o 70 -
80%, mimo ze cena wyj$ciowa obowig-
zujaca w roku poprzednim (2006) byta
juz i tak bardzo wysoka. Bez zadnej
przesady moge stwierdzi¢, ze stan ten
stanowi powazne zagrozenie dla bran-
zy drogowej jako calosci, zwlaszcza
w kontek$cie zadan koniecznych do
wykonania w zwiazku z EURO 2012.
Wiadze panstwowe odpowiedzialne za
rozwoj drég nie moga wiec przecho-
dzi¢ nad tg istotna kwestig do porzad-
ku dziennego.

Formalnie biorac, komérka organiza-
cyjna odpowiedzialng w firmie drogo-
wej za ustalanie w ofertach przetargo-
wych wiasciwych cen materialow jest
stuzba logistyki (zaopatrzenia). | w wa-
runkach stabilnego poziomu cen roz-
wigzanie to moze funkcjonowac¢ w mia-
re skutecznie. Obecnej sytuacji w za-
kresie cen materiatobw nie mozna jed-
nak okresli¢ mianem stabilnej i dlatego
konieczne jest stosowanie w tym zakre-
sie bardziej skutecznych mechanizméw
i rozwigzan systemowych. Teoretycz-
nie, instrument taki jest stosowany od
wielu lat, zwlaszcza w odniesieniu do
zadan w diuzszym (kilkuletnim) okresie
realizacji. Dotyczace takich zadan umo-
wy zawierajg klauzule waloryzacyjne,
przewidujgce w kolejnych latach walo-
ryzacje wartosci realizowanych robot,
okreslang w oparciu o wyliczany przez
GUS wskaznik inflacji dotyczacy bu-
downictwa. Praktyczne doswiadczenia
wskazuja jednak, zZe przy obecnym, ga-
lopujagcym wzro$cie cen materialow
drogowych, formuta ta pozwala na re-
kompensate tylko niewielkiej czesci
strat poniesionych w zwiazku ze wzro-
stem tych cen, o czym najlepiej Swiad-

czg wspomniane wczesniej stabe wyni-
ki finansowe firm drogowych za 2006
rok. Dlatego tez konieczne jest wdro-
zenie bardziej skutecznych, adekwat-
nych do istniejgcej sytuacji, instrumen-
tow systemowych tym zakresie.

Swego rodzaju wzorcem postepowa-
nia moga tu by¢ — moim zdaniem — nie-
ktore firmy deweloperskie. Jak wiado-
mo, ceny materialéw uzywanych w bu-
downictwie mieszkaniowym rosng
w rownie zawrotnym tempie, jak w dro-
gownictwie, i w tej sytuacji dewelope-
rzy chcgc pozyska¢ mozliwie najlep-
szych wykonawcow zmuszeni zostali
do zapewnienia im w zawieranych
umowach pelnej (rzeczywistej) walory-
zacji z tytulu wzrostu cen. Waloryzacja
ta jest wiec wyliczana nie na bazie ogla-
szanego przez GUS wskaznika inflagji
dla budownictwa jako calosci, lecz
w odniesieniu do poszczegoélnych ma-
teriatow, przyjmujac jako punkt wyj-
Sciowy (baze) rzeczywiste ceny mate-
rialéw, obowigzujace w momencie pod-
pisywania umowy. W ten sposéb wyko-
nawca jest w pelni zabezpieczony
przed stratami z tytulu nadmiernego
wzrostu cen materialow i surowcow.

Nasuwa sie w zwigzku z tym pytanie,
czy analogicznego rozwigzania nie na-
lezatoby zastosowac rowniez w odnie-
sieniu do drogownictwa? Moim zda-
niem, wprowadzenie w odniesieniu do
branzy drogowej takiej formuly walory-
zacji cen byloby w petni zasadne. Zary-
zykowatbym tu nawet teze, ze jest to
wrecz warunek prawidiowego rozwoju
i funkcjonowania tej branzy. Nie mozna
bowiem na diuzsza mete akceptowac
sytuacji, ze firmy drogowe ponosza
z przyczyn od siebie zupelnie niezalez-
nych znaczgce nawet straty finansowe,
jak to obecnie ma czesto miejsce.
Wprawdzie wprowadzenie w zycie za-
proponowanej wyzej formuty waloryza-
¢ji cen spowodowatoby znaczacy nawet
wzrost naktadéw budzetowych na dro-
gownictwo. Jesli jednak chcemy w krot-
kim czasie zbudowa¢ czy zmodernizo-
wacé tysigce kilometrow drog i auto-
strad, to musimy przyja¢ do wiadomo-
$ci, ze zwiekszenie tych nakladow jest
po prostu absolutng koniecznoscig.
Tym bardziej, ze powinny to by¢ drogi
czy mosty wysokiej jakoSci, nie za$ ta-
kie, ktore po 2 czy 3 latach nadaja sie
do kapitalnego remontu.



