Koncepcje i strategie logistyczne

Wywiad z Wiceprzewodniczgcym Sejmowej Komisji Infrastruktury,
Januszem Piechocinskim.

Iwo Nowak: Stan polskich drog znajq najlepiej ich uzytkownicy i ich opinie sq
powszechnie znane. W przypadku jakichs wigkszych ,,potkniec” w realizacji za-
fozonego harmonogramu budowy i remontow naszych szlakow komunikacyjnych
najczesciej tlumaczy sie w prasie, radiu i telewizji aktualny szef Resortu Infra-
struktury, choc czasem chyba nie za swoje grzechy?

Janusz Piechocinski: Kierowanie Resortem Infrastruktury w Polsce to cia-
gle stapanie po polu minowym. Za stan, utrzymanie, modernizacje i bu-
dowe sieci drogowej odpowiada i jest rozliczany Minister, a przeciez wia-
domo, ze obecna infrastruktura drogowa jest ciggle efektem wieloletnich
zaniedban i zaniechan, braku dobrego prawa, rynku wykonawstwa,

a przede wszystkim pieniedzy, pieniedzy i jeszcze raz pieniedzy. Po-
wszechnie i stusznie, nie tylko w Swiecie polskiej polityki i samorza-
du, wskazuje sie infrastrukture jako gtéwna bariere w procesach mo-
dernizagji kraju, naszej ekonomicznej konkurencyjnosci w przestrzeni
europejskiej i spolecznych oczekiwan i kosztow. Kiedy jednak przy-
chodzi wybiera¢, to przez lata wygrywala logika: za brak 50
czy 100 km autostrady czy drogi ekspresowej nikt Rzadu nie oba-

li, podczas gdy hutnicy, stoczniowcy, lekarze i nauczyciele juz tak.

I. N.: Tym razem na celowniku jest min. Cezary Grabarczyk...

J. P.: Drogowe procesy inwestycyjne to obszary, za ktére kon-
stytucyjnie odpowiada Minister Grabarczyk, sa bardzo wrazli-
we na gospodarcza koniunkture, a w polskich warunkach pierw-
sze 2 — 3 lata kazdego Ministra to tak naprawde weryfikacja
prac przygotowawczych dokonanych pod kierunkiem poprzed-
nikéw. , Efekt odlozonego przeciecia wstegi” przy czesto nie-
poréwnywalnych dla Ministra i jego podwtadnych warunkach ze-
wnetrznych (sytuacja budzetowa, koszt pienigdza na europejskim
rynku finansowym, zawarto$¢ harmonograméw pozyskania srodkéw unijnych
na drogi przez agendy rzadowe i samorzad, protesty spofeczne, wydolnosc¢ ,,po-
zadrogowe]” administracji publicznej), niewatpliwie utrudnia dokonanie rzetel-
nej, syntetycznej oceny.

L. N.: Wspomniat Pan o dobrym prawie. Bez tego chyba trudno mowic o rozpoczy-
naniu czegokolwiek w dtuzszej perspektywie? Szczegolnie dfugotrwatego procesu inwe-
stycyjnego w polskim drogownictwie.

J. P.: Najwazniejsze dokonania legislacyjne sa zwigzane z uporzadkowaniem
stanu prawnego w celu usprawnienia proceséw inwestycyjnych. Zmieniono ,,spe-
custawe” drogowa, a pézniej rozszerzono zasady jej dzialania takze na inne ob-
szary infrastruktury, dzieki czemu proces realizacji inwestycji ulegt skroceniu,
a nieruchomosci pod budowe sg sprawniej pozyskiwane. Decyzje o ustaleniu
lokalizacji drogi i decyzje o pozwoleniu na budowe zastgpita decyzja o zezwo-
leniu na realizacje inwestycji. Uregulowano rowniez kwestie tak zwanego ,,stusz-
nego odszkodowania”. Wprowadzono nowe mozliwosci prawne realizacji in-
westycji — Ustawa o koncesji na roboty budowlane Iub usfugi pozwala prywatnym
przedsiebiorcom wiaczy¢ sie do realizacji inwestycji, zarowno gminnych (takich
jak budowa mostow czy wiaduktéw), jak i do zadan zwiazanych z utrzymaniem
infrastruktury komunalnej. Znowelizowano martwa wczesniej Ustawe o partner-
stwie publiczno — prywatnym. Zmieniono zapisy w prawie zaméwien publicznych,
pozwalajac na dokonywanie korekt w tresci ogtoszenia. Wdrozono uzgod-
nione z Komisjg Europejska zmiany w ustawach z zakresu srodowi-
ska i udziale spoleczenstwa procesie przygotowania i realizacji inwe-
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styqji, tak, aby wszystkie realizowane in-
westycje infrastrukturalne spefniaty wy-
magania UE w zakresie ochrony srodo-
wiska, co likwiduje ryzyko utraty
srodkéw unijnych na drogi. W 2009 ro-
ku, w trybie kryzysowym dokonano
zmian w funkcjonowaniu Krajowego
Funduszu Drogowego (KFD) i zwiekszo-
no jego mozliwosci w pozyskiwaniu
srodkéw poprzez emisje obligacji na no-
wych warunkach. W tym obszarze Mini-
ster mial pelne wsparcie Sejmowej Ko-
misji Infrastruktury i calego Sejmu, dla
ktorych dokonanie tych zmian byto za-
daniem ponadpartyjnym. Jednak legisla-
torzy resortowi i rzadowi nie ustrzegli
sie btedéw czy braku rozpoznania finan-
sowego rynku, o czym $wiadczy fakt, ze
w ciagu kilku miesiecy dokonywano
kilku nowelizacji. Dopiero pod koniec
drugiego roku rzadzenia uporzadkowa-
no system formalno — prawny procesu
inwestycyjnego na polskich drogach.
Wydaje sie, ze po doswiadczeniach
w stosowaniu specustawy drogowej
od 2003 roku i gorzkich doswiadcze-
niach z lat 2005 — 2006, szczegodlnie
w obszarze ochrony srodowiska i udzia-
tu spoteczenstwa w konsultacjach spo-
tecznych, prawne bariery przygotowa-
nia i realizacji budowy droég i autostrad
powinny by¢ wyeliminowane juz w [ po-
towie 2008 roku.

I N.: I tak sie stafo?

J. P.: Po uporzadkowaniu spraw praw-
nych nastapita zdecydowana poprawa
(szczegolnie na drogach krajowych) re-
alizacji planu rzeczowego. W olbrzymim
skrécie: poprzednia ekipa zrealizowata
(w ujeciu rzeczowym i w zaktadanych
terminach) plany w okoto 30%, a ekipa
Grabarczyka na 50%. Jednak nalezy pa-
mietad, ze na razie wiekszo$¢ planowa-
nych zadan dopiero znalazia sie po
przetargach swoich wykonawcow lub
udostepniono im tereny. W zwigzku
z kryzysem finansowym, Minister Grabar-
czyk nie tylko dat sie ogra¢ Ministrowi
Finansow (zdjeto z wydatkow budzeto-
wych 10 mld zt.), ale tez obarczono re-
sort obowigzkiem budowy nowego Zro-
dta finansowania inwestycji drogowych
poprzez emisje obligacji i kredyty zacia-
gane przez KFD. W tej sprawie zatarcie
wyraznego podziatu: caly Rzqd z Premie-
rem i Ministrem Finansow odpowiada za wy-
sokosc i dostepnosc srodkow finansowych na
budowe drog, a Minister Infrastruktury za
ich wykorzystanie, przygotowanie i realiza-
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cje procesow inwestycyjnych, ma i bedzie
miato wyjatkowo szkodliwe konsekwen-
cje juz w najblizszej przysztosci. Spowol-
nifo to na po6t roku prace przygotowaw-
cze i bedzie mialo powazny wplyw na
plynnosc¢ proceséw inwestycyjnych w na-
stepnych latach. W konsekwengji, Mini-
ster Grabarczyk w ramach solidarnos$ci
rzadowej nie zabezpieczyl odpowiednich
srodkow na I pétrocze tego roku, co spo-
wodowato juz w 2009 roku narastanie
zator6éw platniczych w relacjach pan-
stwowego inwestora z wykonawcami,
podwykonawcami. Tak samo, niepo-
trzebnie zezwolil tez na realizacje
wsparcia dla drég samorzadowych przez
Resort Spraw Wewnetrznych i Admini-
stracji. Dziatania na drogach samorzado-
wych powinny by¢ koordynowane po-
przez wsparcie budzetowe przez
Ministra Infrastruktury za posrednic-
twem KFD dla przyspieszania budowy ca-
lo$ciowego systemu transportowego.
Tym bardziej, ze w KFD mozna bylo za-
stosowac mojq propozycje budowy wie-
loletniego programu, opartego nie o do-
tacje budzetowa (rocznie po 1 mld zl.)
czyli w praktyce po 60 min zi. statystycz-
nie na wojewodztwo, lecz o nieoprocen-
towang pozyczke sptacang w 5 corocz-
nych ratach, ale za to pozwalajacych
— nawet przy obecnej, bardzo trudnej sy-
tuacji budzetu — na wsparcie na pozio-
mie nie mniej, niz 2 mld zi. w pierwszym
roku, a w kolejnych wzrost o dodatko-
we minimum 0,5 mld zt. Powaznym ble-
dem w 2009 roku byto (ze wzgledow fi-
nansowych) zmniejszenie programu
odnow i rehabilitacji nawierzchni, co nie
tylko przetozy sie na stan bezpieczen-
stwa, zwiekszone wydatki w przysztosci,
ale i na ograniczenie zakresu prac dla
malych i §rednich firm drogowych, kto6-
re w coraz wiekszym stopniu nie maja
alternatywy dla bycia podwykonawca na
niekorzystnych warunkach dla duzych
konsorcjow miedzynarodowych. Zwiek-
szenie udzialu w budowie autostrad
w systemie partnerstwa publiczno — pry-
watnego, podyktowane skromnymi moz-
liwos$ciami finansowymi Pafstwa, znacza-
co obciazy przyszte wydatki KFD obstuga
zaciagnietych kredytow i emisjg obliga-
¢ji. Dodatkowo pamietajmy o obcigze-
niu KFD zwrotem dla koncesjonariuszy
utraconych dochodéw za bezptatny
wjazd TIR-6w. Uwazam, ze milczenie na
ten temat to wielki btad Ministra, bo-
wiem juz wkrétce opinia publiczna be-
dzie zbulwersowana tym, jak duzo $rod-

kow z opflaty paliwowej i akcyzy (pobie-
ranych na budowanie drog) idzie na po-
zainwestycyjne wydatki.

I. N.: Czyli polskie drogi nadal , krete”?

J. P.: Tak bym tego nie nazwal, gdyz nie-
watpliwie jest zdecydowany postep w bu-
dowie infrastruktury drogowej, przy
czym mam tu na mysli drogi krajowe. Jed-
nak wystepuja powazne opdznienia sto-
sunku do zaktadanego na poczatku 2008
roku ,Programu Budowy Drég Krajo-
wych na lata 2008 — 2012”. Realizacja Pro-
gramu odbywa sie w oparciu o Srodki
unijne, uzupetniane zacigganymi kredy-
tami i emisjg obligacji. Program wiec z ro-
ku na rok napotykac bedzie (szczegodlnie
po 2012 roku) na coraz wieksze proble-
my w jego finansowaniu, ze wzgledu na
wyczerpywanie sie Srodkéw UE zalozo-
nych na lata 2007 — 2013 i wysokie ob-
cigzenie KFD sptatami zaciagnietych zo-
bowigzan.

L. N.: Skoro perspektywy nie rysujq sie zbyt
rozowo, to moze chociaz powiedzmy o tym,
co obecna ekipa rzqdzgca zrobita do tej po-
ry w omawianym temacie?

J. P.: W czasie kierowania Resortem In-
frastruktury przez Ministra Grabarczyka
podpisano umowy na budowe 1225 km
drog krajowych, w tym na 601 km auto-
strad (w tym na budowe 253 km autostrad
w systemie tradycyjnym oraz 348 km
w systemie Partnerstwa Publiczno — Pry-
watnego) oraz 624 km drog ekspreso-
wych, obwodnic i duzych przebudéw
drég. Obecnie w budowie i przebudowie
jest 777 km drég krajowych, w tym 317
km autostrad, 265 km drog ekspresowych
i 109 km obwodnic. Od 16 listopada 2007
roku oddano do ruchu 500 km drég kra-
jowych, w tym 166 km autostrad oraz
334 km ,,ekspresowek”, obwodnic i drég
po przebudowie. W trakcie procedury
przetargowej jest obecnie 41 postepowan
przetargowych (10 przetargéw ogloszo-
nych jeszcze w 2008 roku i 31 ogloszo-
nych w 2009 roku). Obecnie mamy w Pol-
sce 1319 km drog szybkiego ruchu,
w tym 837 km autostrad oraz 482 km drég
ekspresowych. W ramach remontéw
i przebudow drég (poza ,Programem
Budowy Drég Krajowych na lata 2008-
2012”) w planie na 2009 rok znalazla sie
realizacja 232 zadan, zaktadajacych uzy-
skanie na koniec ub. r. 892 km wyremon-
towanych drog.

L. N.: Dzigkuje za rozmowe.
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