WYWiad braniowy—

rozmawia Anna Biedrzycka

- Nie uda sie zbudowac 3 tys. km auto-
strad i drog ekspresowych jak zatlozono
w rzadowym Programie Budowy Drog
Krajowych na lata 2008-2012. Cho¢ do-
piero niedawno Generalna Dyrekcja
Droég Krajowych i Autostrad (GDDKiA)
zweryfikowata harmonogram prac, to
czes$¢ ekspertow od poczatku twierdzita,
ze Program jest skazany na niepowodze-
nie m.in. z powodu niedostatecznego
finansowania (brak ok. 40 mld zi). Czy
nalezato sie spodziewa¢, ze zostanie
okrojony?

- Nie mozna zapominaé, ze w mo-
mencie, gdy Program powstawal, byly
inne uwarunkowania prawne, np. mniej
restrykcyjne regulacje $rodowiskowe.
Projekty, ktére wpisano, znajdowaty sie
na réznym etapie zaawansowania, teraz
zdarza sie, ze trzeba powtarza¢ procedury,
ktore wczesniej wykonano niezgodnie
z przepisami Unii Europejskiej. To moze
wplynqé na termin ukonczenia, nie ozna-
cza natomiast rezygnacji z wybudowania
danej drogi w ogole. Pamietajmy tez, ze
Program nie byl jakim$ jednorazowym
aktem, dowolnie ustalajacym co nalezy
wybudowa¢, niezaleznie od wczes$niej-
szych prac i ustalenn. Obejmowat on pro-
jekty przygotowywane od jakiego$ czasu
- one mialy swoje kosztorysy inwestor-
skie, oczywi$cie w cenach z okresu, kiedy
powstawaly. Wiadomo przeciez, z jakim
wzrostem cen w budownictwie (materia-
tow i kosztéw pracy) mielismy do czynienia
jeszcze do niedawna. Zakres rzeczowy tego
Programu byt kompromisem miedzy wiel-
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Nie mozemy diuzej tkwic
w dotkach startowych

Ze Zbigniewem Kotlarkiem, prezesem zarzadu Polskiego Kongresu Drogowego

ny

kimi potrzebami, wynikajacymi z drama-
tycznego niedoinwestowania polskich drog
w momencie wchodzenia do Unii Europej-
skiej, a dostepnymi na ten cel srodkami.
Kolejne rzady chca wybudowac autostrady
idrogi ekspresowe, obwodnice wielu miast,
ktdre maja stworzy¢ podstawowa sie¢ po-
faczen dla transportu drogowego. Maja
wiec powsta¢ drogi przewidziane w trans-
europejskich korytarzach komunikacyj-
nych TEN-T, drogi ekspresowe, taczace
najwieksze miasta w kraju, a takze dobre
polaczenia z sgsiednimi krajami, zwlaszcza
z Niemcami i Ukraing. To sa cele, ktore
muszg by¢ zrealizowane, po to by kraj mogt
sie dobrze rozwijaé, a wiec i Program be-
dzie realizowany, tyle ze wedlug innych
harmonograméw. Innym problemem jest
to, czy to tempo nie mogloby by¢ jednak
wieksze. Nam sie wydaje, ze tak - jako
Polski Kongres Drogowy wskazujemy ja-
kie sg bariery dla inwestycji i deklarujemy
w imieniu §rodowiska drogowcow wspolny
wysitek dla ich przezwycigzenia.

- Wydawato sig, ze inwestycjom dro-
gowym przygotowywanym na Euro 2012
nic nie moze zagrozic ze wzgledu na ich
priorytetowe znaczenie. Tymczasem jest
niemal pewne, ze drogowcom nie uda sie
zakonczy¢ prac m.in. na calym odcinku
ekspresowej nr 5z Poznania do Wroc-
tawia, nr 7 z Warszawy do Krakowa czy
trasy taczacej Wroctaw z autostrada Al.
Z 2,1 tys. km planowanych drég ekspre-
sowych do rozpoczecia mistrzostw nie
bedzie gotowych ok. 900 km. Czy mamy
do czynienia z porazka Programu?

- Nie uwazam za wlasciwe wyrokowa-
nie o sukcesie czy porazce na poczatku rea-
lizacji Programu. Minat rok, do mistrzostw
Europy pozostato 3,5 roku i dopiero wtedy
bedzie mozna go oceni¢. Hasto budowy
drog na Euro 2012 bylo bardziej zabiegiem
motywacyjnym, majacym zdopingowac
wszystkich do szybszego dziatania, niz
realng modyfikacja Programu. Na fali po-
wszechnego entuzjazmu po przyznaniu
Polsce prawa do organizacji Mistrzostw
Europy w Pilce Noznej w 2012 r. zaklada-
liémy, zZe pewne odcinki, uznane za klu-
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czowe dla sprawnego przebiegu imprezy,
wybudujemy nawet szybciej niz wynikato
z pierwotnych harmonograméw, odpowia-
dajacych czasowo unijnej perspektywie fi-
nansowej 2007-2013. Ale przeciez wszyscy,
facznie z wladzami UEFA, rozumiemy, ze
po to, aby Euro 2012 odbyto si¢ w Polsce,
potrzebne s3 nowoczesne stadiony pitkar-
skie, a nie gotowa sie¢ drog. Oczywiscie,
jesli wazny z punktu widzenia przemiesz-
czania si¢ kibicow po kraju odcinek bedzie
mogl by¢ oddany w maju 2012 r., to $wiet-
nie, ale jezeli bedzie ukonczony w sierp-
niu czy w grudniu, to tez nic wielkiego
sie nie stanie, bo droga ma stuzy¢ przez
kilkadziesiat lat, a nie przez trzy tygodnie
trwania imprezy. Cel nadrzedny to zreali-
zowanie calego zalozonego programu i za-
gospodarowanie wszystkich przyznanych
Polsce pieniedzy. Z tego punktu widzenia
znacznie wazniejsze niz 2012 r. sa daty:
2013 r., kiedy konczy si¢ obecna projekcja
finansowa, w ramach ktorej przyznano
nam pienigdze na program Infrastruktura
i Srodowisko, czy 2015 r., bo taka jest data
ostatecznego rozliczenia projektow.

- Brak pieniedzy wymienia sie jako
gléowny powéd zmiany harmonogramu
budowy drég, a przeciez niewykorzy-
stane pozostaja miliony euro ze Srodkow
unijnych.

- Moéwienie o braku $rodkéw finan-
sowych, jako gltéwnej przyczynie slabego
tempa budowy drdg, jest zbytnim uprosz-
czeniem. Wystarczy przypomnie¢, ze
w2008 r. GDDKIA z przewidzianych w bu-
dzecie 20 mld zt na drogi krajowe, zdolata
wydac ok. trzy czwarte. Wiecej sie nie dalo,
bo zbyt wolno przebiega przygotowywa-
nie projektow, w tym gtéwnie wydawanie
decyzji administracyjnych i rozstrzyganie
procedur przetargowych. Dlatego z takim
naciskiem méwimy o zwalczaniu barier.
Gdyby realizacja Programu ruszyta, a tak
powinno si¢ stac juz w 2009 r., to potrzebny
moze si¢ okaza¢ dodatkowy wysitek bu-
dzetu panstwa. Srodki przeznaczane
na drogi sg jednak olbrzymie. Program
operacyjny Infrastruktura i Srodowisko
to najwiekszy jednostkowy program roz-
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Drogi

woju infrastruktury w dziejach Wspdlnoty
Europejskiej. Drogi stanowia gtéwny cel,
naktory przeznaczane sg ogromne $rodki.
Dodatkowo powstaly programy: Rozwoju
Polski wschodniej oraz 16 programoéw re-
gionalnych, réwniez z duzymi naktadami
na drogi. Razem z $rodkami z budzetu
panstwa, na sam program budowy drég
krajowych: autostrad, drog ekspresowych
i obwodnic miast do 2013 r. mozemy wy-
da¢ 121 mld zt. Pienigdze na drogi innych
kategorii sa w budzetach wojewddztw, po-
wiatow i gmin. Dobrze, ze pojawiaja sie
takie inicjatywy jak Narodowy Program
Budowy Drég Lokalnych, oferujacy wspar-
cie projektéw samorzadowych z budzetu
panstwa. To dobry kierunek, bo wspiera
myslenie o drogach w kraju jako jednej
wspolnej sieci, na czym nam bardzo zalezy.
W malym zakresie wykorzystujemy jesz-
cze mozliwo$¢ pozyskania $rodkow pry-
watnych. Partnerstwo publiczno-prywatne
moze mie¢ sens, bo zwigksza ogdlng pule
srodkow do dyspozycji, powigksza rynek
budownictwa drogowego, ale jest podsta-
wowy warunek: muszg by¢ znane wczeéniej
precyzyjne zasady rozliczen, a inwestycje
muszg rokowa¢ zwrot. Ale to jest temat,
dla dyskutowania ktorego nie ma obec-
nie sprzyjajacych warunkow ze wzgledu
na kryzys na rynkach finansowych.

- Swiatowy kryzys jest faktem. Za ja-
kie opdznienia w sektorze budownictwa
drogowego mozna ewentualnie wini¢
globalne zalamanie systemoéw finanso-
wych i w konsekwencji kryzys gospo-
darczy, a jakie sg efektem zaniechania,
zlego prawa, biurokracji i innych decy-
zji, zaleznych od sprawnoscirzadui jego
agend? Mozna si¢ obawiag, ze hasto , kry-
zys gospodarczy” bedzie wymowka dla
réznych potknie¢, réwniez tych wynika-
jacych z nieudolnosci i niekompetencgji.

- Nie sadze, zeby kryzys finansowy od-
bit si¢ juz teraz na branzy drogowej. Firmy
w niej dzialajace poruszaja sie na rynku
zdominowanym przez zamdwienia sektora
publicznego, oparte o stabilne zrodta fi-
nansowania. Oczywiscie, moga pojawic si¢
pewne problemy zwigzane z dostepnoscia
do kredytow, zwlaszcza obrotowych. Wiele
bankéw zaostrzylo polityke w tym zakresie,
moze to stanowi¢ zagrozenie dla plynno-
$ci finansowej przedsiebiorstw. Wyjsciem
naprzeciw oczekiwaniom branzy drogowej
byloby w tej sytuacji wdrozenie procedury
udzielania zaliczek wykonawcom zamo-
wien, tak by nie musieli oni finansowa¢
cato$ci inwestycji zamawiajacego z kredy-
tow, a wynagrodzenie otrzymywac dopiero
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po odbiorze inwestycji. Z posiadanych
przeze mnie informacji wynika, ze tocza
sie prace nad zmiang przepisow o finansach
publicznych, ktore maja umozliwic zalicz-
kowanie robét. Nie ulega jednak watpliwo-
$ci, ze znacznie wazniejsze od $wiatowego
kryzysu sa czynniki wewnetrzne, ktore
ogotem okreslitbym jako niska sprawnos¢
procesow inwestycyjnych. Tu postep jest
wcigz niedostateczny. W czwartym kwar-
tale 2008 r. zostato uchwalonych kilka
ustaw bezposrednio dotyczacych budow-
nictwa drogowego. Mam na mysli ustawe
o szczegolnych zasadach przygotowania
irealizacji inwestycji w zakresie drog pub-
licznych (tzw. specustawa), ustawe Prawo
zamowien publicznych oraz ustawy do-
tyczace ochrony $rodowiska. Ta pierwsza
zmniejszyla liczbe decyzji administracyj-
nych, potrzebnych do rozpoczecia inwesty-
cji, i uproscita proces nabywania gruntow.
Ustawa o zamowieniach publicznych po-
winna wyeliminowa¢ mozliwosci odrzuca-
nia ofert z btahych powoddéw (oczywistych
bledow). Ustawy srodowiskowe dostoso-
waly nasze prawo do standardéw Unii, nie
jeste$my jednak przekonani, czy pozwola
na przyspieszenie inwestycji. Raczej mozna
zaobserwowa¢ sytuacje odwrotne, czyli
powrdt do spraw wydawaloby sie ustalo-
nych i tworzenie nowych, dodatkowych
wariantéw przebiegu drég. Same zmiany
ustawowe, cho¢ potrzebne, sprawy nie roz-
wiazujg. Konieczne jest jeszcze wlasciwe
stosowanie prawa przez dobrze przygoto-
wane kadry urzednicze.

- W obecnej sytuacji firmy réznych ga-
tezi Swiatowego przemystu wystepuja
o ochrone do rzadow swoich krajow (na
razie pomoc otrzymuja gtéwnie banki,
ale przeciez upominaja sie o nig np. kon-

cerny motoryzacyjne). Sektor budowlany
w Polsce nigdy nie doswiadczat specjal-
nej ochrony ze strony panstwa, a mimo
torozwinat sie w jeden z najsilniejszych
segmentow gospodarki. Czy jednak te-
raz PKD nie powinien lobbowa¢ na rzecz
wprowadzenia rozwigzan chroniacych
przedsiebiorstwa budowlane, szczegol-
nie dziatajace w branzy budownictwa
inzynieryjnego i drogowego?

- Ogrom zadan do wykonania w ra-
mach uchwalonych programéw drogowych
sprawia, ze firmy dzialajace na polskim
rynku majg zapewnione dobre perspek-
tywy i prace na dlugie lata. Nie doma-
gamy sie dla nich zadnych przywilejow,
lecz przejrzystych i stabilnych regut,
prowadzenia przez panstwo jasnej poli-
tyki wspierajacej drogownictwo. Rynek
powinien wiedzie¢, jakie s3 np. harmo-
nogramy przetargdéw i budowy, po to, aby
sie dostosowaé. Wspomniatem juz o zalicz-
kowaniu robét, w kontraktach nalezy tez
wprowadzi¢ zasade podziatu ryzyka mie-
dzy zamawiajacego i wykonawce. Waznym
krokiem dla wzmacniania polskiego rynku
jest obnizenie kryteriéw w specyfikacjach
przetargowych, co zapewni pelniejszy do-
step polskich firm do rynku duzych zamo-
wien w budownictwie drogowym. Kiedy
bylem generalnym dyrektorem drog krajo-
wych iautostrad tak postapilismy podczas
przetargu na dostosowanie odcinka drogi
nr 7 Gréjec - Bialobrzegi do parametréw
trasy ekspresowej. Byt to pierwszy tej skali
kontrakt, ktory wygrala sredniej wielko-
$ci firma, powstala w oparciu o wylacznie
polski kapital - Drogbud. Obnizenie wy-

magan dotyczy np. formalnych kwalifikacji
kadr przedsigbiorstw, czy odstapienia od
wymogu posiadania wlasnego laborato-

Takie nowoczesne mosty sa niezbedne w procesie dostosowywania szlakéw komunikacyjnych w Polsce do
standardéw Unii Europejskiej — podkresla Zbigniew Kotlarek, fot. Archiwum PKD
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rium drogowego lub wlasnej wytwoérni mas
bitumicznych. W tej dziedzinie konieczne
jest wyznaczenie cienkiej linii migdzy po-
szerzeniem rynku i daniem w ten sposob
szans rozwoju rodzimym firmom, a za-
bezpieczeniem intereséw skarbu panstwa
i innych zamawiajacych roboty. Trzeba
tez zagwarantowa¢ odpowiednig jako$¢
wykonania - sg kontrakty tatwe i trudne,
np. w warunkach gérskich czy osuwisko-
wych, gdzie niezbedne jest do$§wiadczenie.
W takiej sytuacji obnizenie wymogoéw dla
potencjalnych wykonawcow oznacza pod-
wyzszenie ich dla zamawiajacych, ktérzy
powinni opracowa¢ wlasciwe specyfikacje,
a nie powiela¢ stosowanych powszech-
nie standardéw. Spodziewam sie, zZe te
dzialania spowoduja zaktywizowanie si¢
rynku $rednich i matych przedsiebiorstw.
GDDKIiA szacuje, zZe obecnie w Polsce jest
290 firm, ktore sg w stanie spetni¢ warunki
do ubiegania si¢ o kontrakty w drogow-
nictwie. W ten sposdb wykreuja sie nowe
firmy z polskim kapitalem i powstanie po-
tencjal, ktory sprosta zapotrzebowaniu. T
droga podazaly wczesniej inne kraje, jak
np. Hiszpania czy Portugalia, a efekty tego
wida¢ takze na naszym rynku w postaci
mocnej pozycji firm z tych panstw. Taki
kierunek jest o wiele lepszy niz pomysty
sprowadzania wykonawcdw z zagranicy.

- Jaka jest Panska opinia na temat
wejscia na polski rynek budowlany,
a $cislej do budowy drég na Euro 2012,
firm z Chin?

- Obecnie potencjal firm wykonaw-
czych wykorzystywany jest w ok. 60%,
wiec obecnie nie ma obaw o zdolno$¢ wy-
konania zadan, ale wiemy, ze robot jest
mato, nie ma nowych zlecen. Gdy Pro-
gram ruszy, dzisiejszy potencjal, pomimo
wzrostu, o ktorym mowitem, moze okaza¢
sie niewystarczajacy. Ale firmy dziatajace
na polskim rynku maja duze mozliwosci
powiekszania go. W Europie nie ma w tej
chwili wielu duzych projektow infrastruk-
turalnych, dziatajace na polskim rynku
firmy z krajow UE moga przerzucac tu sity
i zasoby z innych krajow. Firmy zawsze
sobie poradza, jesli beda znaly warunki,
w jakich maja dzialaé. Ale tez nie mam nic
przeciwko Chinczykom - jeéli przyjda, to
beda musieli dostosowac si¢ do naszego
prawa i procedur. Pytanie, czy sobie pora-
dza, bo u siebie dzialaja w zupelnie innych
warunkach, tego w Unii Europejskiej nikt
jeszcze nie sprawdzil.

- Wiasciwe podejscie do kwestii
ochrony srodowiska w procesie inwe-
stycyjnym ma kluczowe znaczenie dla

rozwoju polskiej sieci drogowej zgodnie
ze standardami obowiazujacymi w UE,
a jednoczesnie warunkuje staty doptyw
Srodkow z funduszy unijnych. Czy jest
Pan zadowolony z nowych regulacji $ro-
dowiskowych? Kiedy powinnismy doko-
nywac pierwszych ocen?

- Konieczno$¢ dostosowania Prawa
ochrony $rodowiska do standardéw Unii
Europejskiej nie budzi zadnych watpliwo-
$ci w sytuacji, gdy ujawnila sie niezgod-
no$¢ polskich przepisow z dyrektywami
dotyczacymi dokonywania ocen oddzia-
tywania inwestycji na srodowisko i nie-
zbednych konsultacji. Jednakze obawy,
ze zamiast ulatwi¢ procedury, zapalié
»zielone $wiatlo” dla budowy drég, nowe
przepisy jeszcze bardziej skomplikuja pro-
ces, moga by¢ uzasadnione. Nowa ustawa
daje np. zwigkszone mozliwosci dziatania
organizacjom ekologicznym, wsrod ktd-
rych sa i takie, ktdre do tej pory blokowaty
kazda inwestycje, nie zawsze dbajac o sen-
sowne uzasadnienie sprzeciwu. Z punktu
widzenia drogowcéw te zmiany w prawie
to potsrodek, usuwajacy zagrozenia, ale
nieprzyspieszajacy przygotowania inwesty-
cji. Trudno oprze¢ sie wrazeniu, ze nowe
przepisy nie wprowadzaja zmian w roz-
ktadzie priorytetow: duzo wazniejsze s
kwestie ekologiczne, w dodatku znacz-
nie glosniej i agresywniej artykutowane
przez zainteresowane grupy, niz kwestia
modernizacji kraju i podnoszenia w ten
sposob jakosci zycia. Tymczasem musimy
sobie odpowiedzie¢ na pytanie: co w takim
kraju jak Polska, ze znanymi op6znieniami
w rozwoju cywilizacyjnym, ktore chcemy
i wreszcie mamy szanse nadrabia¢, ozna-
cza ,zrownowazony rozwoj’? Czym sie
kierowa¢ w sytuacjach, gdy trzeba doko-
nywaé wyboréw miedzy réznymi, rdwnie
cennymi warto$ciami? By¢ moze to nie
ustawa powinna regulowad te kwestie,
wla$ciwszym miejscem do przesadzania
o nich jest cala sfera praktyki urzedowej,
spotecznych konsultacji, techniki przy-
gotowywania projektow inwestycyjnych.
To sa procesy dlugotrwale, sadze¢ wiec, ze
przynajmniej kilku miesiecy trzeba, by oce-
ni¢, jak dzialaja w praktyce, tym bardziej
ze nawet samo tworzenie nowej instytucji
- Generalnej Dyrekcji Ochrony Srodowi-
ska i jej regionalnych oddzialow - jeszcze
nie zostalo doprowadzone do konca.

- Istniejacy od 2004 r. PKD taczy
we wspolnym dziataniu wiele Srodowisk
w rézny spos6b zwigzanych z budowa
drog. Jakie przedsiewziecia zrealizo-
wane w ciagu tych pieciu lat uznatby
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Pan za sukces stowarzyszenia? Co sie
nie udato?

- Najwazniejszym wydarzeniem w tym
okresie byl niewatpliwie Kongres Drogowy,
ktéry odbyl si¢ jesienia 2006 r. Reaktywo-
wali$my w ten sposob impreze o tradycji
siegajacej 1928 r. i zapoczatkowali$my
proces integracji srodowiska drogowego
w Polsce wokot wspélnych celéw. Tym
gtéwnym celem, nasza misja, jest zapew-
nienie uzytkownikom drog jednolitych
standardow na calej publicznej sieci dro-
gowej. Jako szeroka reprezentacja branzy
drogowej PKD jest doradcg, opiniodawca
i stuzy fachowa pomoca w podejmowa-
niu decyzji i dziataniach na rzecz budowy
sieci drog w Polsce. Tworzymy platforme
dialogu dla wszystkich organizacji poza-
rzadowych, dzialajacych w obszarze trans-
portu, jako ich reprezentant w Komitecie
Monitorujacym Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko, przez dialog
z organizacjami ekologicznymi dazymy
do zréwnowazenia potrzeb modernizacji
kraju i zachowania waloréw jego przy-
rody. Bardzo konkretnym wkladem PKD
w ksztaltowanie procesu budowy drég
w Polsce jest dziatalno$¢ Zespotu Wspdl-
nych Inicjatyw. Powierzono mu zada-
nie przygotowania propozycji koniecz-
nych zmian prawnych, organizacyjnych
i w zakresie dobrych praktyk, stuzacych
sprawnej realizacji inwestycji drogowych.
W wyniku prac nad identyfikacja, opi-
sem i analiza konsekwencji istniejacych
barier i problemdéw oraz zaproponowa-
niem dziatan usprawniajacych, powstat

obszerny material analityczny Bariery
prawne utrudniajgce sprawne przygotowa-
nie i realizacje inwestycji w budownictwie
drogowym. Zmiany w prawie, o ktérych

wczesniej mowitem, byty w wielu punk-
tach zbiezne ze zgltaszanymi przez PKD
postulatami, co jest dla nas zrodtem sa-
tysfakeji, ale i zobowigzaniem wobec $ro-
dowiska drogowcow, aby dalej skutecznie
je reprezentowac.

Jezeli natomiast mialbym méwic o tym,
co si¢ nie udalo, to w pierwszym rzedzie
wskazalbym na brak powszechnej §wia-
domosci faktu, ze budowa drog w Polsce
jest podstawowym zadaniem w procesie
modernizacji kraju. Rozwdj sieci drogowej
i generalnie transportowej bedzie decydo-
wac o tempie wzrostu gospodarczego, na-
plywie kapitalu, codziennej jako$ci zycia
Polakéw. Te sprawy nie moga by¢ zalezne
od zmiennych politycznych koniunktur, to
musi by¢ program, pod ktérym podpisza
sie wszystkie sity zainteresowane prze-
ksztalcaniem Polski w kraj odpowiadajacy
standardom XXI w.

- Czytojestjednoczesnie cel dziatal-
nosci Polskiego Kongresu Drogowego
na najblizsze lata?

- Powiedzialbym nawet, Ze na najblizsze
miesigce. Rok 2009 jest niezwykle wazny
z punktu widzenia realizacji programu
budowy drog. Jesli ma on by¢ wykonany,
to nie mozemy dluzej tkwi¢ w ,dotkach
startowych”, musimy z impetem ruszy¢
naprzod. W takiej chwili potrzebne jest
wspoldziatanie przedstawicieli srodowi-
ska, ktorzy skupieni sg w réznych orga-
nizacjach. Potrzebna jest mocna reprezen-
tacja branzy, aby - przemawiajac jednym
glosem - stala sie lepiej slyszalna. Taka
wspolna silna reprezentacja drogowcow
moze by¢ silnym i wiarygodnym part-
nerem dla administracji. Skierowalismy
zaproszenie do rozméw o wspoétdziala-
niu do czterech organizacji skupiaja-
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Budowa drdg w Polsce jest podstawowym zadaniem w procesie modernizagji kraju. Rozwdj sieci transportowej bedzi

naptywie kapitatu i codziennej jakosci zycia Polakow, fot. Archiwum PKD
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Nowoczesne Budownictwo Inzynieryjne

cych przedstawicieli szeroko rozumianej
branzy: Ogélnopolskiej Izby Gospodarczej
Drogownictwa, Stowarzyszenia Inzynie-
réw i Technikéw Komunikacji, Zwigzku
Mostowcow RP i Polskiego Stowarzyszenia
Wykonawcow Nawierzchni Asfaltowych.
Efektem tego wspdtdzialania powinien by¢
kolejny, juz szdsty — zachowujac przedwo-
jenng numeracje¢ - Kongres Drogowy.

Praktycznym potwierdzeniem uczy-
nienia ze sprawy rozwoju sieci drogowej
kwestii pozostajacej poza politycznymi
podzialami bedzie nadanie jej rangi Na-
rodowego Programu Budowy Drog, ktory
bylby zaproponowany przez Kongres
Drogowy. Program powinien uwzgled-
niac¢ i uzupelnia¢ dotychczasowe przyjete
programy, jak program budowy drég kra-
jowych i obwodnic, ogloszony niedawno
Narodowy program budowy drog lokal-
nych, tak by jego efektem byta sensow-
nie zaplanowana i dobrze rozwinieta sie¢
drogowa o ujednoliconych standardach.
Jednoczes$nie oprocz planowanych drog,
program powinien okreéli¢ wielko$¢
i zrédla finansowania budowy i moder-
nizacji, odnosi¢ si¢ ponadto do innych
warunkow jego realizacji: zasobow ma-
terialowych, potencjatu wykonawczego,
technologii, w tym rozwoju nauki i ksztal-
cenia kadr, usuwania barier legislacyjnych
iadministracyjnych. Celem Kongresu be-
dzie zaproponowanie przyjecia takiego
programu i wniesienie do niego wkiadu
merytorycznego, podkreslenie roli i zna-
czenia polskiego potencjatu dla przygoto-
wania i wykonania inwestycji drogowych.
Oczekujemy, ze srodowisko drogowe za-
deklaruje petng wspotprace i gotowosé do
realizacji takiego programu.

- Dziekuje za rozmowe.
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