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Bez zmiany systemu

nowe inwestycje beda

oznaczaly stare problemy

Ze ZBIGNIEWEM KOTLARKIEM, prezesem zarzadu Polskiego Kongresu
Drogowego, rozmawia MARIUSZ KARPINSKI-RZEPA,
Nowoczesne Budownictwo Inzynieryjne

4 czerwca 2013 r. Rada Ministréw przy-

jeta przygotowana przez Ministerstwo

Transportu, Budownictwa i Gospodarki

Morskiej zmiane w obecnie realizowa-

nym Programie Budowy Drég Krajowych

na lata 2011-2015. Dzieki niej bedzie

mozliwe ogtoszenie juz w2013 r. ok. 50

postepowan przetargowych na drogi

ekspresowe o dtugosci ponad 700 km

i wartosci przekraczajacej 35 mld zt.

Do konca 2015 r. ma zosta¢ oddanych

474 km autostrad i 335 km drég ekspre-

sowych. Na ile jest realny ten plani jak

wptynie na branze?

Ogtaszanie juz w tej chwili przetargéw
na zadania, ktérych realizacja moze roz-
poczac sie najwczesniej w przysztym roku,
ma wiecej wspdlnego z budowaniem wi-
zerunku rzadu, a zwfaszcza Ministerstwa
Transportu, niz z faktycznymi zdarzeniami
gospodarczymi. Brak wcigz ostatecznych
rozstrzygnie¢ co do wielkosci budzetu
Unii Europejskiej na lata 2014-2020.
GDDKIA ogfasza w pewnym stopniu te
same przetargi, ktére juz byty ogtaszane
albo przygotowywane przed rokiem
2010, kiedy to — przypomne — decyzje
rzadowe o ograniczeniu finansowania
programu drogowego sprawity, ze wstrzy-
mano rozpoczynanie nowych projektow.

Przy tych zastrzezeniach trzeba jednak
powiedzie¢ rzecz podstawowg: mamy tak
duze potrzeby inwestycyjne, ze kazda
zapowiedz rozbudowy sieci drég w Pol-
sce witamy z nadzieja. Niestety, znaki
zapytania dotyczace finansowania inwe-
stycji kaza patrze¢ ostroznie na realnos¢
ogfaszanych zamierzen. Doswiadczenia
w tym zakresie mamy bowiem takie, ze
zadnego wieloletniego planu budowy
droég nie udato sie zrealizowa¢. Niedotrzy-

mywane sg ani harmonogramy finanso-
wania zadan w poszczegélnych latach, ani
harmonogramy realizacyjne w przypadku
rozpoczynanych zadan. Oczywiscie, wiele
jest przyczyn szczegdtowych na konkret-
nych budowach, ale nadrzedne powody
sa dwa: zakrecanie kurka z pieniedzmi
i fatalny system przygotowania i pro-
wadzenia inwestycji przez GDDKIA. Bez
zmiany tego systemu osiagniecie zakta-
danych celéw rzeczowych tego i nastep-
nych programéw budowy drég bedzie
watpliwe. Utrzymanie obecnego systemu,
ktory przez przedstawicieli projektantéw,
inzynieréw oraz wykonawcéw wyjatkowo
zgodnie uznawany jest za patologiczny,
spowoduje réwniez, ze branza budow-
lana nie skorzysta na kolejnym naptywie
powaznych srodkéw europejskich i wy-
czuwalnych juz pierwszych oznakach
wychodzenia z recesji.

Pamietac tez trzeba, ze fragmenty drog
ekspresowych zawarte w zatagczniku nr 5
i lista 11 obwodnic miast wymienionych
w zataczniku nr 6 to sg wcigz inwesty-
cje z Programu Budowy Drég Krajowych
na lata 2011-2015. Rzad zapowiada, ze
w listopadzie br. zaprezentuje program
budowy na lata 2014-2020. Zdaniem Pol-
skiego Kongresu Drogowego priorytetem
przy konstruowaniu tego programu po-
winno by¢ zastosowanie czytelnych i wy-
miernych kryteriow, takich jak przewidy-
wane wykorzystanie (tj. prognozowany
ruch po oddaniu do uzytku) i ciggtosc
trasy (efekt sieci). Proces budowy sieci
drogowej jest obliczony na dtugie lata,
a w ten sposéb moze by¢ zapewniona
chocby w pewnym stopniu potrzeba cia-
gtosci i kontynuacji, niezaleznie od tego,
kto w danym momencie sprawuje wfadze.
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Absolwent Politechniki Warszaw-
skiej, inzynier ze specjalnoscia bu-
dowy drég i lotnisk. Wieloletni pra-
cownik administracji drogowej i firm
zwiazanych z drogownictwem. Od
2005 r. do stycznia 2008 r. na sta-
nowisku generalnego dyrektora drog
krajowych i autostrad. Obecnie czto-
nek zarzadu i dyrektor zarzadzajacy
(CEO) MSF Polska. W 2004 r. inicja-
tor powotania Polskiego Kongresu
Drogowego, w ktorym petni funkcje
prezesa zarzadu.

Ambasadorowie Austrii, Francji, Holan-
dii, Irlandii, Niemiec i Portugalii wystali
napoczatku czerwcalist do wicepremiera,
ministra gospodarki Janusza Piechocin-
skiego, w ktorym skarza sie na praktyki
GDDKIiA podczas realizacji kontraktow
drogowych przez firmy pochodzace ztych
krajow. Firmy zarzucaja Generalnej Dy-
rekcji zte przygotowanie inwestycji i nie-
sprawiedliwy podziat ryzyk. Jaka powinna
byé reakcja ministra gospodarkii GDDKiA
w tej sprawie? Co Pan sadzi o zarzutach?
Powazne osoby, reprezentujace po-
wazne kraje, wyrazity zaniepokojenie



powaznymi problemami, z ktérymi zma-
gaja sie w kontaktach z panstwowym in-
westorem w Polsce firmy wywodzace sie
z tych krajéw. Mozna sie byfo wiec spo-
dziewac, ze dostana powazna odpowiedz.
Niestety, to co otrzymali, mozna najde-
likatniej okresli¢ jako mato adekwatne.
Zostali pouczeni, ze w Polsce obowigzuje
system zamoéwien publicznych jednolity
dla firm polskich i zagranicznych, bedacy
czescia jednolitego rynku UE. Przetargi
GDDKIA sa zgodne z prawem, Generalna
Dyrekcja stosuje warunki kontraktowe
FIDIC, troszczy sie o ptynnos¢ finansowa
wykonawcéw, chroni podwykonawcow
i dostawcow, a roszczenia wykonawcow
wobec GDDKIA, uwzgledniane przez sady,
nie przekraczaja 10% zadanych. Jednym
stowem, niemal sielanka...

Kiedy sejmowa Komisja Infrastruktury
debatowata o tym liscie, nawet postowie
rzadzacej koalicji wzywali rzad do ,gteb-
szej refleksji”. Polska nie jest jedynym kra-
jem w Europie, ktéry buduje drogi i auto-
strady. Jesli ambasadorzy szesciu panstw
zwracaja sie, to oprocz jakiegos partyku-
larnego interesu wiasnych firm, wskazuja
na problemy systemowe — méwit jeden
z nich. Tymczasem zabrakfo refleksji po
stronie Ministerstwa, po stronie Generalnej
Dyrekdji, czy w catym procesie przygoto-
wania i realizacji inwestycji jest wszystko
w porzadku po stronie zamawiajacego.

Przypomne, ze ambasadorowie cyto-
wali zarzuty firm, ze GDDKIA Zle przy-
gotowuje inwestycje, a w kontraktach
zaktada niesprawiedliwy podziat ryzyk.
Wskazywali réwniez na przypadki celo-
wego wstrzymywania wypfat naleznych
wykonawcom pieniedzy, co naraza je na
utrate ptynnosci finansowej. Wyrazili tez
zaniepokojenie sporami sadowymi, kté-
rych wartos¢ — ich zdaniem — siega 10
mld zt. Niezaleznie od faktycznej kwoty,
stuszne jest spostrzezenie ambasado-
row, ze liczba i wartos¢ spraw toczacych
sie przed polskimi sadami wskazuje na
pewne fundamentalne i systemowe wy-
zwania zwigzane z realizacjg projektow
infrastrukturalnych. Wydaje sie, ze zja-
wisko to osiggneto poziom sygnalizujacy
koniecznos¢ udzielenia wsparcia przez
polski rzad, aby unikna¢ negatywnych
implikacji dla wizerunku Srodowiska biz-
nesowego w Polsce. Poprawa obecnej sy-
tuacji miafaby réwniez korzystny wptyw
na catos¢ polskiego sektora budowlanego.
Bo przeciez te problemy, o ktérych napi-
sali ambasadorowie, dotykaja nie tylko
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Wedtug PKD przy konstruowaniu

programu budowy

na lata 2014-2020

powinno byc¢ zastosowanie czytelnych
i wymiernych kryteriow, takich jak
przewidywane wykorzystanie

i cigglosc trasy.

firmy z ich krajow. To sg problemy setek
polskich firm i dziesiatek tysiecy polskich
budowlancéw. List dyplomatéw mogt stac
sie szansa na powazny rachunek sumie-
nia w sprawie btedéw, ktére popetniono
i ktore przyniosty tak optakane skutki.
Ale po raz kolejny ta szansa zostata zmar-
nowana, wazniejsza od prawdy okazata
sie chec obrony wizerunku generalnego
dyrektora i nadzorujacego go ministra.

Zanami czas budowy infrastruktury dro-

gowej w ramach przygotowan do Euro

2012, ktory sktaniabardziej do wyciaga-

nia wnioskow na przysztos$¢ niz liczenia

zyskow. Sytuacjaw branzy przypomina
krajobraz po bitwie. Co zawiodto?

Gdy w 2007 r. formutowano Program
Budowy Drog Krajowych, ogtaszano, jak
wielkie Srodki europejskie beda przezna-
czane na projekty infrastrukturalne, wy-
dawato sie, ze przed przedsiebiorstwami
budowlanymi otwiera sie pewna przy-
sztos¢. Niestety, kolejne lata zapamie-
tamy jako czas kleski, ktéra dotkneta cata
branze. Jak z czarnym humorem maéwit
niedawno prezes jednej z najwiekszych
spofek, polska branza budowlana okazata
sie trzecim kolejnym — po Unii Europej-
skiej i budzecie — podmiotem finansuja-
cym polskie drogi: jesli wartos¢ roszczen
w stosunku do GDDKiA wynosi 10 mld
zt, to znaczy, ze tyle firmy dofozyty do
budowy autostrad i innych drég.

Gdybym miat w jednym zdaniu zawrze¢
odpowiedz na pytanie, co zawiodfo, po-
wiedziatbym, Zze panstwo nie potrafito
wywigzac sie z zadania wybudowania
infrastruktury drogowej, mimo iz dys-
ponowato ogromnymi w skali historycz-
nej pieniedzmi. Budowa za publiczne
pieniadze jest sprawa wspdélna, wymaga
sztuki porozumiewania sie, osiagania
konsensusu. Tymczasem stato sie naj-

gorsze: wtadza uznafa sie za nieomylng,
co w pofaczeniu z brakiem zaufania do
partneréw spotecznych i biznesowych
przyniosto zatrute owoce. Z gory zato-
zono antagonizm miedzy pafnstwem a fir-
mami budowlanymi, ktére podejrzewano
o chec utuczenia sie na panstwowych zle-
ceniach. Potrzebne w przypadku kazdej
budowy, nawet mniej skomplikowanej
niz wielokilometrowa inwestycja liniowa,
wspoblne poszukiwanie rozwigzan nieunik-
nionych probleméw, nieprzewidzianych
sytuacji czy kwestii spornych zastapiono
dyktatem, nieumiarkowanym karaniem
i propagandowa wojna. Brak woli dialogu
i wspotdziatania po stronie publicznej to
praprzyczyna tego, co stato sie w branzy
budowlanej w ostatnich latach.

Kto§ mogtby powiedzie¢, ze przed-
stawiam tu jednostronny opis sytuacji,
z punktu widzenia firm budowlanych. A to
Najwyzsza Izba Kontroli w raporcie po
kontroli badajacej, jak GDDKIA wywia-
zuje sie z zadan inwestora, sformutowata
whniosek, ze model zarzadzania budowa
drég, w tym pefnienie przez te instytucje
nadzoru nad realizacja robot, jest mato
efektywny i musi by¢ zmieniony. System
nie eliminuje ryzyka poniesienia straty
przez jedna ze stron kontraktu w wyniku
zmiany cen w czasie trwania realizacji,
a takze nie uwzglednia potrzeby, by przy
realizacji tych projektéw funkcjonowat
niezalezny fachowiec, ktéry bedac auto-
rytetem uznanym przez obie strony kon-
traktu budowlanego, mogtby przedsta-
wiac¢ im swoje opinie w kontrowersyjnych
kwestiach, co pozwolitoby zapobiec wielu
sporom, ktére wystepujg pomiedzy stro-
nami w obecnym modelu zarzadzania.

Swiadomos¢ znaczenia sprawiedliwego
uktadania relacji inwestora publicznego
z wykonawca jest coraz powszechniejsza.
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W 2011 r. Japonska Agencja Wspoftpracy
Miedzynarodowej JICA opublikowata
opracowana przez siebie checkliste,
ktéra pozwala stwierdzi¢, ze zawarty
kontrakt byt jednostronny, na korzys¢
inwestora. Jezeli ryzyka dla wykonawcy
sg nadmierne, wtedy pojawiaja sie takie
sytuacje, jak wyzsze ceny ofertowe, pro-
blemy z realizacja kontraktéw, przetargi
wygrywane przez wykonawcow, ktorzy
nie s w stanie wfasciwie oszacowac ry-
zyka, problemy z jakoscig i op6znienia
na budowach, nieuzasadnione roszczenia
wykonawcéw, czeste spory zamawiaja-
cego z wykonawca, wreszcie — zrywanie
umoéw. W Polsce mamy do czynienia ze
wszystkimi tymi zjawiskami. To powinno
wystarczy¢ za wszelkie komentarze.

Najwiekszy sukces i najwieksza porazka

w budownictwie drogowym w latach

2009-2012?

Programu Budowy Drég Krajowych
na lata 2008-2012, ktéry otrzymat
ogromne wsparcie w postaci srodkéw
finansowych Unii Europejskiej, nie udato
sie zrealizowa¢ nawet w potowie — szcze-
go6lnie zaplanowane wielkosci odbiegaja
od efektéw w pozycji: drogi ekspresowe.
W 2007 r., tworzac program, nie przewi-
dywano oczywiscie kryzysu na rynkach fi-
nansowych, ale w Polsce nie przebiegat on
tak ostro, zeby usprawiedliwic takie ciecia
wydatkoéw, ktére miaty by¢ przeznaczone
na budowe drég. Decyzje rzadu z 2010 r.
uniemozliwity zrealizowanie zaktadanych
efektéw, a nagte odciecie finansowania
i zaprzestanie ogfaszania nowych prze-
targéw dodatkowo rozregulowaty rynek.
Nawet jezeli zaktadane efekty rzeczowe
programu byty trudne do osiggniecia, to
nieudolne prowadzenie inwestycji odda-
lito nas od ich osiagniecia na cate lata. To
oczywista porazka, do ktérej dodatbym
spowodowanie upadku branzy budowla-
nej, o czym wspominatem przed chwila.

Sukcesem w tej sytuacji jest to, ze jed-
nak udato sie wiele zbudowac. Niedtugo
minie 10 lat od przystapienia Polski do
Unii Europejskiej. Dzi$ sie¢ drogowa
w Polsce wyglada nieporéwnanie lepiej
niz na poczatku tego okresu pod wzgle-
dem dtugosci i jakosci, inny jest standard
podrézowania po kraju. Ale prawdziwym
sukcesem minionych lat jest Narodowy
Program Przebudowy Drég Lokalnych,
wcigz zwany programem schetynéwek.
Cho¢ ograniczony w poziomie wydatkow
i przynoszacy rozproszone efekty, czesto
widoczne tylko na poziomie lokalnym,

oznaczat pewien przetom w mysleniu:
oto panstwo przyznato, ze jest odpowie-
dzialne za cafg sie¢ drogowa, a nie tylko
drogi krajowe, i przeznaczyto srodki na
inwestycje w drogi powiatowe i gminne.
To nie mogto jednak zasadniczo wptyna¢
na rosnace dysproporcje w stanie utrzy-
mania drég krajowych i samorzadowych.
Na tych ostatnich jest wiele takich drog,
ktére od momentu reformy, czyli od roku
1999, nie byty remontowane, a juz wtedy
byty w stanie dalekim od idealnego. Za-
pas¢ drogownictwa samorzadowego,
zwtaszcza powiatowego, to tez kleska
wspomnianego w pytaniu okresu.

Ktore konkretne dziatania powinny by¢

podjete przez rzad w celu rozwoju pol-

skiego budownictwa?

Te dziatania wielokrotnie byty wska-
zywane przez $rodowisko budowlane.
Niestety, trudno oprzec sie wrazeniu, ze
strona publiczna nie chce o tym styszec.
Quasi-monopolista po drugiej stronie
rynku — Generalna Dyrekcja Drég Krajo-
wych i Autostrad — powtarza swoje ulu-
bione stowa-wytrychy, zgodnie z ktérymi
upadtosci firm realizujacych kontrakty
drogowe to efekt ,probleméw zarzad-
czych” w firmach, niedostatecznej mo-
bilizacji wykonawcéw albo ztego doboru
partneréw do konsorcjow, o ktérych lubi
wspominac strona publiczna.

Cztery dziatajace w branzy budow-
nictwa organizacje: Polski Kongres
Drogowy, Polski Zwiazek Pracodawcéw
Budownictwa, Stowarzyszenie Inzynie-
réw Doradcéw i Rzeczoznawcdw oraz
Zwiazek Pracodawcéw Branzy Ustug In-
zynierskich wymienity sprawy, ktére sa
przyczyng problemoéw. S3 to: wadliwy
sposéb wyboru wykonawcy (kryterium
najnizszej ceny bez weryfikacji zdolnosci
wykonawcy do wykonania zaméwienia,
uzyczanie czy wrecz handel referencjami),
instrumentalne wykorzystywanie Prawa
zamoéwien publicznych (wykluczanie z po-
stepowan, mnozenie kar), zte zarzadzanie
kontraktami, jednostronne narzucanie
niekorzystnych warunkéw umoéw i poz-
niejsze obarczanie wykonawcy wing za
wszystkie problemy, czesto wbrew pod-
stawom merytorycznym czy kontrakto-
wym. Brak réwnowagi i racjonalnego
podziatu ryzyka, zamawiajacy wyszukuja
nieistniejace usterki lub uchybienia tylko
po to, by przewlec lub unikna¢ ptatno-
$ci. Zte przygotowanie projektow w fazie
przedprzetargowej, nieche¢ do poszuki-
wania konstruktywnych rozwiazan, brak
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elastycznosci w stosowaniu waloryzacji
kontraktéw o wskaznik wzrostu cen su-
rowcéw i materiatéw budowlanych, pa-
liw.

Co gorsza, z przerazeniem obserwu-
jemy, ze te patologie w inwestycjach,
zainicjowane praktyka GDDKIA, rozprze-
strzeniaja sie jak rak w chorym organi-
zmie. Inni inwestorzy: samorzadowe wo-
jewddztwa czy miasta, a takze publiczni
zarzadcy innych gafezi infrastruktury,
wzoruja sie na GDDKIA, ktéra przez pre-
miera i ministrow jego rzadu stawiana
jest za wzor dbatosci o zabezpieczenie
interesu publicznego. Szkoda tylko, ze
nikt nie pokazuje, ile nas wszystkich jako
spoteczenstwo i jako panstwo kosztuje
ta ,dbatos¢”.

Jak Pan ocenia najnowsze modyfikacje

w Prawie zaméwien publicznych i ich

wptyw na proces przetargowy? Czym

to prawo rézni sie od unijnego?

Prawo UE to dyrektywy, a zadaniem
prawa krajowego jest wdrazac te dyrek-
tywy do lokalnego systemu przepiséw
i instytucji. Niestety, czesto zdarzajg sie
przy tym liczne bfedy i zte interpretacje.
Tak byto kilka lat temu z dyrektywami
dotyczacymi ocen wptywu inwestycji na
Srodowisko, a ostatnio tak jest z Prawem
zamowien publicznych.

Charakterystyczne jest tu orzeczenie
z 13 grudnia 2012 r. Trybunat Sprawie-
dliwosci Unii Europejskiej jednoznacznie
przesadzit, iz podstawg wykluczenia wy-
konawcy moga by¢ zawinione uchybie-
nia wykonawcy, ktére wptywaja na jego
wiarygodno$¢ zawodowa, w tym sytuacje
niewykonania lub nienalezytego wykona-
nia zamoéwienia. Zgodnie z tym orzecze-
niem, niedopuszczalne jest wprowadzenie
przepiséw, ktére zobowiazywaty zama-
wiajacego do automatycznego wyklucze-
nia z postepowania wykonawcy — a taki
charakter miaty dotychczasowe przepisy
art. 24 polskiego Prawa zamoéwien pu-
blicznych. Przypomne, ze wprowadzono
je w atmosferze ostrego konfliktu, wraz
z innymi organizacjami Polski Kongres
Drogowy protestowat przeciwko tym
zmianom, ale zadziatata bezrefleksyjna
sejmowa maszynka do gtosowania i do
ustawy wprowadzono przepisy o czarnej
liscie wykonawcoéw, ktérzy mieli zama-
wiajacemu wyrzadzi¢ szkody. Zrobiono
tak w interesie panstwowego zamawia-
jacego w obszarze drogownictwa — co
do tego nie ma watpliwosci. Oczywiscie,
postow i opinie publiczng przekonywano,
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ze zmiany s jak najbardziej zgodne z pra-
wem UE. Jak byto naprawde — bezlitosnie
obnazyto orzeczenie ETS.

Obecnie konsultowane sa propozycje
zmian w PZP uwzgledniajace skutki tego
orzeczenia, a wiec znacznie przeredago-
wany bedzie art. 24 méwiacy o wyklu-
czaniu wykonawcoéw z postepowania.
W pakiecie zmian znalazty sie takze
przepisy dotyczace razaco niskiej ceny,
ale tu propozycje sa rozczarowujace. No-
welizacja ustawy ma — wedtug Urzedu Za-
mowien Publicznych — okresli¢ w sposéb
jednoznaczny procedury badania ofert,
ktorych cena wydaje sie zamawiajagcemu
niewiarygodnie niska i ktéra powoduje
ryzyko wykonania zaméwienia w sposéb
nieodpowiadajacy wymaganiom.

Zdaniem autoréw projektu, dla sku-
tecznego eliminowania ryzyka wyboru
niewiarygodnych ofert konieczne jest po-
szerzenie mozliwosci wnikliwego badania
przez administracje publiczna realnosci
ceny proponowanej przez wykonawce.
Tymczasem obowiazujace od 2004 r.
przepisy ustawy dawaty taka mozliwos¢
zamawiajagcym. Zawiodfa, niestety,
praktyka ich stosowania, zabrakfo takze
spojnego orzecznictwa w procedurach
odwotawczych.

To zreszta jest typowe dla warunkéw
w ktérych dziatamy — przepisy sa, ale
nie ma woli ich racjonalnego stosowa-

nia, bezpieczenstwo urzednicze stawiane
jest ponad racjonalnoscia. Tak jest np.
z budzaca najwieksze kontrowersje kwe-
stig najnizszej ceny jako jedynego kryte-
rium rozstrzygania przetargéw. Owszem,
w innych krajach UE tez decyduje cena,
ale wtedy, gdy przedmiot zamoéwienia
jest bardzo precyzyjnie opisany, oferta
fatwa do wyliczenia, ryzyka sprawiedliwie
podzielone i przewidywalne. Wtedy OK,
niech wygrywa najtanszy wykonawca,
wybrany sposrod tych, ktérzy gwarantuja
wykonanie zaméwienia. U nas te warunki
nie sa spetnione: inwestycje sa Zle przy-
gotowane, prekwalifikacja wykonawcéw
nie funkcjonuje, a ., poleganie na zasobach
innych podmiotéw” doprowadzono do
patologii. W tej sytuacji oferowanie naj-
nizszej ceny to jak obstawianie numerkow
w kasynie, a nie racjonalna dziatalnos¢
biznesowa. Urzednicy zamawiajacych nie
wykonuja swoich obowiazkéw, bo brak
im do tego przygotowania, wiec wola
zastonic sie przepisami, biorac z nich to,
co najwygodniejsze, i interpretujac po
swojemu. Swiadomos¢ tego sprawia, ze
w $Srodowisku obserwuje coraz bardziej
widoczne zniechecenie do proponowania
zmian w prawie. Po pierwsze bowiem,
nikt tych gtoséw nie bierze pod uwage,
a po drugie — co z tego, ze przepisy beda
dobre, jesdli praktyka ich stosowania sie
nie zmieni.

fot. pzAxe - Fotolia.com

Jak utozyé w przysztosci relacje inwe-
stora z wykonawca? Jak zapobiec ban-
kructwom firm budowlanych?

O wielu sprawach juz wspomniatem.
Prawo powinno méc pozwalaé na eli-
minowanie z przetargéw firm, ktére nie
dysponuja odpowiednimi srodkami fi-
nansowymi i nie prowadza racjonalnej
dziatalnosci. Wyeliminowac trzeba firmy-
-krzaki, funkcjonujace dzieki pozyczonym
referencjom. Wskazane bytoby przy tym
ograniczy¢ do niezbednego minimum
wprowadzanie zmian w umowach polega-
jacych na odstepstwie od wzorca umowy
FIDIC, w tym nie rezygnowac z zapiséw
o uzasadnionej waloryzacji cen, ktéra
zmniejsza ryzyko obu stron umowy. Nie
nalezy réwniez ograniczac inzyniera kon-
traktu do roli inspektora nadzoru. Dziata-
jac jako niezalezny fachowiec (bez upraw-
nien do dokonywania zmian w warunkach
kontraktu), inzynier kontraktu powinien
ufatwi¢ obu stronom umowy dojscie do
porozumienia w kwestiach spornych.

Bardzo wazng sprawa, na ktéra zwra-
cajag uwage wykonawcy, jest atmosfera
wspotdziatania i dazenia do wspélnego
celu, jakim jest sprawne wybudowanie
drogi. Tego nie da sie zapisa¢ w przepi-
sach o randze ustawy czy w kontrakcie.
Réwnos¢ stron i partnerskie traktowanie
sie powinny polegac¢ na tym, ze w sytua-
¢ji kiedy pojawia sie problem, np. brak
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lub btad w dokumentacji, nieprecyzyjny
opis przedmiotu zaméwienia, siadaja
one wspdlnie do poszukiwania rozwia-
zan i dyskutujg o ewentualnych zwiaza-
nych z tym kosztach. Tymczasem strona
publiczna odmawia wszelkich dyskusji,
uwazajac, ze wykonawca, podpisujac
kontrakt, decyduje sie na realizacje nie-
zaleznie od wszystkich okolicznosci. Nie-
dostatek partnerskich relacji stron umowy
znajduje tez wyraz w odmowie dyskusji na
temat rozwiazan alternatywnych, stoso-
wania znanego w swiecie mechanizmu va-
lue engineering, czyli poszukiwania metod
obnizki kosztéw z korzyscia dla obu stron.

Jaka jest opinia PKD na temat ustawy

odrogowych spétkach specjalnego prze-

znaczenia? Rzad chce powotac spotke do
dokonczenia budowy A1.

Realizacja autostrady Al jest tak op6z-
niona, ze kazdy pomyst na jej dokoncze-
nie zastuguje na poparcie, ale szczegoty
budowy jej przez drogowa spotke spe-
cjalnego przeznaczenia wymagaja do-
precyzowania. Nie jestesmy entuzjastami
powotywania spotek, bo doswiadczenie
uczy, ze maja one tendencje do obra-
stania wieloma zbednymi atrybutami:
posady w radzie nadzorczej, zarzadzie,
administracja itp. W tym przypadku uza-
sadnieniem dla powofania takiej spotki
jest nadzieja, ze uda sie wybudowac au-
tostrade bez zwiekszania deficytu sektora
finanséw publicznych. Mechanizm nie jest
do konca jasny, ale jesli spotka ma zapew-
ni¢ sprawniejsza realizacje kluczowego,
brakujacego odcinka w systemie polskich
autostrad, to niech powstanie i pokaze,
ze potrafi by¢ bardziej kompetentnym
inwestorem niz GDDKIA.

Jak powinien wyglada¢ wzorcowy kon-

trakt drogowy? Ktéra formuta jest naj-

lepsza - PPP, zaprojektuj i zbuduj...?

Najlepsza jest formuta klasyczna, kiedy
kazdy wie, za co odpowiada, i robi to, do
czego jest najlepiej przygotowany. Czyli
administracja przygotowuje inwestycje,
kontaktujac sie z innymi administracjami
w sprawie uzgodnien, zezwolen i zama-
wiajac projekt wedtug jasno sprecyzowa-
nych wymagan. Projektant — fachowiec,
a nie cztowiek z ulicy, ktéry przypadkiem
zaoferowat najnizsza cene, wykonuje
dla zamawiajacego projekt, z ktéorym
ten moze organizowac przetarg. Prze-
targ wygrywa firma z najkorzystniejsza
ekonomicznie oferta, wiarygodna i da-
jaca gwarancje wfasciwego wykonania
zadania.

To nie sa fantazje, tak to powinno
wygladac i tak wyglada. Na tym zreszta
polegaja zasady FIDIC, ktére rzekomo sa
stosowane w kontraktach drogowych.
Wymaga to tylko i az jednej rzeczy: pro-
fesjonalizmu po kazdej stronie. Niestety,
brak profesjonalizmu na etapie przygo-
towania inwestycji zniszczyt ten system.
U nas choroba systemowa zaczefa sie od
fazy projektowania. Praktyka najnizszej
ceny zniszczyfa albo osfabita doswiad-
czone i rzetelne biura projektowe. Za
najnizsza cene zamawiajacy dostawat
projekty o jakosci odpowiadajacej tej
cenie. Zdajac sobie sprawe z tego, ile sa
one warte, zaczeto wiec lansowac for-
mute zaprojektuj i zbuduj, wyjeta z in-
nej rzeczywistosci i adekwatng przede
wszystkim dla inwestycji punktowych. Jej
istota jest przestoniecie faktu niekompe-
tencji inwestora, ktory nie jest w stanie
wygenerowaé na potrzeby przetargu
dobrego projektu. Odmiang tej formuty
jest stosowana ostatnio dostosuj i zbuduj
— tu zamawiajacy bez zenady przyznaje
sie do faktu, ze posiadana (i opfacona)
przez niego dokumentacja projektowa
do niczego sie nie nadaje, wobec czego
wykonawca dostaje zielone swiatfo, zeby
ja zmieni¢. A wszystko to przedstawione
jest oczywiscie jako péjscie na reke wy-
konawcy.

Formuta zaprojektuj i zbuduj przenosi
cate ryzyko realizacji na wykonawce,
ktéry na zapoznanie sie, chocby po-
wierzchowne, z zakresem ryzyk, ma
czas ograniczony terminem ztozenia
oferty. Wykonawca w ramach okreslo-
nej przez siebie ceny zawartej w ofercie
ma wykona¢ wszelkie inne roboty, ja-
kie okaza sie niezbedne do wykonania
przedmiotu zaméwienia, i nawet o od-
miennych parametrach niz zatozono
w programie funkcjonalno-uzytkowym.
Na wykonawce naktada sie obowigzek
wynegocjowania i przygotowania dla
zamawiajacego umow z gestorami urza-
dzen obcych i wiele innych obowiazkéw
tradycyjnie nalezacych do inwestora. Re-
alizacja procesu inwestycyjnego ma zostac
przygotowana i przeprowadzona przez
wykonawce, ktéry w krotkim pozosta-
wionym na przygotowanie oferty czasie
ma zidentyfikowa¢ problemy, zatozy¢
rozwigzania i oszacowac ilos¢ robét na
kontrakcie. Nie da mu to jednak gwa-
rancji sukcesu, gdyz przyjete rozwigzania
zweryfikuja w trakcie realizacji gestorzy
sieci, zarzadcy drég innych niz krajowe,
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zarzady miast, kolejarze, a wreszcie za-
mawiajacy, rezerwujacy sobie prawo do
weryfikacji i zatwierdzania kazdego ele-
mentu projektu. Sa to warunki, w ktérych
odpowiedzialny wykonawca nie powinien
skfadac oferty.

Jak zdefiniowaé¢ ryzyko inwesty-

cyjne w branzy budowlanej w obecnej

sytuacji rynkowej?

Powiedziatbym, ze w opisanej wyzej
sytuacji najwiekszym ryzykiem jest samo
przystapienie do przetargu publicznego.
Zakres ryzyk jest zupetnie nierozpoznany,
a w zwiazku z tym niemozliwy do wy-
ceny. Pof zartem, pof serio powiem, ze
menedzer, ktéry podpisze na opisanych
warunkach kontrakt z GDDKIiA na budowe
drogi, powinien zosta¢ nastepnego dnia
odwotany przez wtascicieli za dziatanie
na niekorzys¢ akcjonariuszy lub udzia-
fowcéw, bo gwarantuje im straty. Taki
kontrakt po prostu nie moze sie udac.

Alpine Bau oskarza urzednikow GDDKiA

o brak wspétpracy przy budowie mostu

w Mszanie na autostradzie A1l. To naj-

bardziej medialny konflikt wykonawcy

zinwestorem. Kto jest winny?

To pytanie, z ktérym bedzie musiat so-
bie poradzi¢ sad, i to pewnie niejeden.
Postronnym obserwatorom brak wiedzy
o0 szczegobtach, bo obie strony okopaty sie
na swoich pozycjach i ujawniaja tylko te
informacje czy ekspertyzy, ktére sa dla
nich wygodne. Jest to doskonaty przy-
ktad potwierdzajacy teze o braku checi
i zdolnosci do wspotdziatania inwestora
z wykonawca. Zamiast ciggnac ten przy-
stowiowy wézek w jedna strone, idziemy
w zaparte. Autostrada dawno bytaby od-
dana do uzytku, firma wzieta naleznos¢
i zajeta czym innym. Zamiast szukac roz-
wigzan, produkuje sie tony dokumentéw,
wynajmuje kancelarie prawne, zamawia
ekspertyzy tylko po to, zeby postawic
na swoim. W tym zacietrzewieniu zapo-
mniano nie tylko o kierowcach, ktérzy
musza kluczy¢ objazdami, ale takze o lu-
dziach mieszkajacych na terenie gminy
Mszana. Zamiast zwyczajowych dwéch
lat, od szesciu lat musza znosi¢ niedo-
godnosci wielkiej inwestycji drogowe;j.
W trakcie realizacji poprzerywano np.
odwodnienie w ciggu drog gminnych.
W rowach zbiera sie woda, tworzg sie
zalewiska, woda stoi na polach i tgkach,
zniszczono drogi w gminie. Kiedy na za-
proszenie samorzadowcoéw z gminy po-
jechat tam wiceminister transportu, a na
obiedzie goscili réwniez przedstawiciele



wykonawcy, sekretarz stanu stracit za to
stanowisko. W jakim kraju my zyjemy? —
chciatoby sie zapytac.

Wedtug GDDKIiA: ,roszczenia firm zagra-

nicznych - generalnych wykonawcéow

odcinkéw droég publicznych w Polsce
wynosza 4,12 mid zi, w tym na kwote
prawie 3 mld zt zostaty odrzucone przez

GDDKIA jako niezgodne z warunkami

kontraktu. Rozpatrywane sa roszczenia

za 992 min zt, a z pozostatych roszczen
wnioskodawcy sie wycofali". Jak te wy-
powiedz ocenia PKD?

W toku realizacji umoéw, zwtaszcza
na tak skomplikowane przedsiewziecia
jak wielomiesieczna realizacja inwesty-
¢ji liniowej, nieuniknione sg spory mie-
dzy inwestorem a wykonawca. Jedna
z cech warunkéw kontraktowych FIDIC
jest wprowadzenie instytucji inzyniera
jako fachowego partnera wykonawcy,
reprezentujacego interes zamawiajacego
w zarzadzaniu i nadzorze technicznym,
dbajacego o jakos¢, terminowos¢ i koszt
robét. Jednoczesnie stanowi on element
sp6jnego mechanizmu rozwigzywania
roszczen i sporéw przez inzyniera, komisje
rozjemcza i arbitraz. U nas to komplet-
nie nie funkcjonuje. Generalna Dyrekcja
z zasady i niejako z automatu odrzuca
roszczenia jako niezasadne, liczac na to, ze
czes¢ wykonawcdw nie poéjdzie do sadu,
a z pozostatych jakas czes¢ nie bedzie
przez sad uznana. Te liczby podawane
przez generalnego dyrektora Lecha Wi-
teckiego sa zanizone. Na koniec obecnego
okresu budzetowego, gdy beda rozliczane
ostatnie kontrakty, warto$¢ roszczen prze-
kroczy 10 mld zt — o tej sumie wspomi-
nali w swoim liscie ambasadorzy szesciu
panstw UE.

Dtug Krajowego Funduszu Drogowego

siega 41 mld zt, czy nalezy sie juz mar-

twic?

Obecnie nadchodzi czas wykupu ob-
ligacji emitowanych w okresie urucha-
miania najwiekszej liczby przetargéw
i zmiany zasad finansowania inwestycji
drogowych, dokonanej w 2009 r. Sejm
uchwalit kolejng zmiane ustawy o auto-
stradach ptatnych i Krajowym Funduszu
Drogowym, ktéra pozwala restruktury-
zowac dtug KFD przez emisje obligacji
na sptate wczesniejszych zobowigzan,
czyli tzw. rolowanie dfugu. Bedzie to
polegac na nowej emisji obligacji, z prze-
znaczeniem na spfate zadtuzenia. Trudno
oszacowad, jaki bedzie dodatkowy koszt
restrukturyzacji — pozyskanie z rynku
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Sam naptyw pieniedzy
europejskich, cho¢ pomocny, 1ie
sprawi, ze wyjdziemy z zapasci,
bo nowe inwestycje bedg oznaczaty,
niestety, stare problemy.

srodkéw na wykup poprzednich zobo-
wigzan — ale taki sie pojawi. Nie wiadomo
tez, czy sprawdzg sie optymistyczne za-
fozenia méwiace o tym, ze po 2022 r.
KFD bedzie dysponowat juz srodkami,
ktére umozliwia sptate zadtuzenia. Np.
wedtug przedstawionej w uzasadnieniu
projektu prognozy, w roku 2026 jego
wptywy maja osiggnac 33 mld zt. Gtow-
nym zrédtem przychodéw Funduszu w tej
odlegtej perspektywie maja stanowic
opfaty za korzystanie z drég. Jest to jed-
nak tak odlegta perspektywa i obarczona
tyloma niewiadomymi, ze opieranie na
niej perspektywy finansowania inwesty-
cji drogowych wydaje sie mato pewne.
Uwazamy, ze konieczne jest podjecie prac
nad zmiana sposobu ich finansowania, bo
KFD okazat sie niesprawny.

W aktualnej sytuacji branzy budowla-

nej zalicza sie Pan do optymistow czy

pesymistow?

Nie jestem z natury pesymista, ale
trudno znaleZ¢ racjonalne argumenty
dla podejscia optymistycznego. Ogélne
wskazniki gospodarcze pokazuja pewne
ozywienie, ale generalnie w 2013 r. be-
dzie nadal spadek produkcji budowlanej
i nie wiadomo, czy w 2014 r. nastapi
powrdt na Sciezke wzrostu. W branzy
budownictwa infrastrukturalnego nie be-
dzie wiekszych postepdw bez rozwigzania
tych probleméw, ktére wskazatem. Sam
naptyw pieniedzy europejskich, cho¢ po-
mocny, nie sprawi, ze wyjdziemy z zapa-
Sci, bo nowe inwestycje beda oznaczaty,
niestety, stare problemy.

W 2014 r. PKD bedzie obchodzi¢ 10

lat istnienia. Ktore przedsiewziecia

zrealizowane w ciagu tych dziewieciu lat
uznatby Pan za sukces stowarzyszenia?

Trudno tu moéwi¢ o pojedynczych
przedsiewzieciach, raczej jest to sku-
mulowany efekt zmudnego budowania
pozycji. Cele naszej dziatalnosci sie nie
zmieniajg. ZaktadaliSmy nasz Kongres po

to, by zabiega¢ o rozwéj nowoczesnej
sieci drogowej, integrowac srodowisko,
wspiera¢ rownomierny rozwoj drogo-
whnictwa, upowszechnia¢ nowoczesne
rozwigzania techniczne i organizacyjne
w zarzadzaniu drogami, promowac bez-
pieczenstwo. Realizujac, lepiej lub gorzej,
te strategiczne cele, ktére lezg w interesie
catego spoteczenstwa i srodowiska drogo-
wego, wypracowalismy sobie rozpozna-
walna marke, kojarzong z pozytywnymi
wartosciami.

Strategiczne cele osiggane sg co-
dzienna, zwyczajng aktywnoscig. Jesli
mowimy o wspieraniu rozwoju nowo-
czesnej sieci drogowej, to na co dzien
oznacza to wskazywanie tego, co ten
rozwoj hamuje i wypacza. Oznacza tez
promowanie takich rozwigzan, ktoére
uwazamy za wtasciwe. Nie ustaniemy
w pokazywaniu stabosci w systemie za-
moéwien publicznych i przygotowania
inwestycji w drogownictwie. Nawet je-
zeli niektérzy sie za to na nas obrazaja
i prébuja rzuca¢ pod nogi ktody.

Nie jestesmy samodzielnie dos¢ silni, by
wptywac na rzeczywistos¢ w pozadanym
kierunku tak bardzo, jak tego bySmy pra-
gneli. Stad powstat pomyst wspéttworze-
nia platform porozumiewania sie z innymi
partnerami dla realizacji celéw programo-
wych istotnych dla waznych grup, ktére
nadal reprezentujemy jako stowarzyszenie.
Mam na mysli w szczegélnosci admini-
stracje drogowa, przedsiebiorcéw dziataja-
cych w branzy drogowej oraz historycznie
uksztattowana grupe, ktéra nazwatbym
inzynierska. Mysle tu o pewnym etosie
inzyniera drogowca, ktéry legt u podstaw
przedwojennej tradycji Kongreséw Drogo-
wych. W kazdym z tych obszaréw znajdu-
jemy sojusznikéw i dla kazdej grupy mamy
oferte programowa. To chyba najwazniej-
sze, co udato sie osiagnac¢ od poczatku
dziatania stowarzyszenia.

Dziekuje za rozmowe.
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