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Przez wiele lat podstawowà barierà
przyspieszenia tempa rozwoju i mo-
dernizacji sieci dróg by∏ niedobór Êrod-
ków finansowych, przeznaczanych na
ten newralgiczny element infrastruktu-
ry gospodarczej. Jednak sytuacja w tym
zakresie uleg∏a radykalnej zmianie. Ju˝
w 2006 roku pojawi∏ si´ problem
„przerobienia” przez firmy drogowe
postawionych do ich dyspozycji przez
administracj´ drogowà Êrodków pie-
ni´˝nych. Wtedy okaza∏o si´, ˝e nasze
firmy drogowe sà zupe∏nie nieprzygo-
towane do tak dynamicznego wzrostu
nak∏adów finansowych na drogownic-
two. Najtrudniejszà do pokonania ba-
rierà przy realizacji zakontraktowa-
nych zadaƒ okaza∏ si´ zw∏aszcza niedo-
bór podstawowych materia∏ów drogo-
wych, jak kruszywa (bazaltowe, dolo-
mitowe, wapienne itd.), piaski i ˝wiry,
a w nieco mniejszym stopniu równie˝
asfalty drogowe.

Nie by∏oby sprawy, gdyby mia∏a ona
charakter krótkotrwa∏y, a ÊciÊlej mó-
wiàc – gdyby w gospodarce istnia∏y
skuteczne mechanizmy zapewniajàce
w krótkim czasie dostosowanie pro-
dukcji (poda˝y) materia∏ów drogowych
do szybko rosnàcych potrzeb. Z moich
osobistych doÊwiadczeƒ i obserwacji,
zwiàzanych zarówno pracà w admini-
stracji drogowej (poprzednio) jak
i w sferze wykonawstwa (obecnie) wy-
nika jednak, ˝e brak jest racjonalnych
podstaw do przyj´cia takiego za∏o˝e-
nia, zw∏aszcza, je˝eli weêmiemy pod
uwag´ ogromnà skal´ potrzeb w zakre-
sie budowy autostrad, dróg i mostów,
wynikajàcà choçby z organizacji EURO
2012 (dla budownictwa drogowego jest
to bardzo krótki okres czasu). Dlatego
kwestia ta wymaga wszechstronnej
analizy, która powinna byç prowadzona
nie tylko na szczeblu przedsi´biorstw
wykonawczych, ale i ze znacznie szer-
szej perspektywy, gdy˝ wszelkie opóê-
nienia i zak∏ócenia w budownictwie

drogowym przynoszà gospodarce naro-
dowej jako ca∏oÊci ogromne – wymier-
ne i niewymierne – straty.

Wspó∏praca z komórkami 
ofertowania

Specyficznà cechà, widocznà w dzia-
∏alnoÊci przedsi´biorstw drogowych,
jest sposób pozyskiwania zamówieƒ.
Podstawowà metodà dzia∏ania jest tu
uczestnictwo w przetargach na realiza-
cj´ poszczególnych obiektów drogo-
wych. Dlatego te˝ w ka˝dej niemal fir-
mie drogowej funkcjonujà komórki
ofertowania, których podstawowym za-
daniem jest opracowywanie i sk∏adanie
ofert, a nast´pnie – w przypadku wygra-
nia przetargu – zawieranie formalnych
umów na wykonanie okreÊlonych robót.

Z oczywistych wzgl´dów s∏u˝by za-
opatrzeniowe przedsi´biorstw drogo-
wych powinny  wi´c ÊciÊle wspó∏praco-
waç z komórkami ofertowania, jako ˝e
pe∏ne zabezpieczenie potrzeb materia-
∏owych jest jednym z podstawowych
warunków realizacji zawieranych
umów. Z moich osobistych doÊwiad-
czeƒ zawodowych wynika, ˝e nie we
wszystkich firmach drogowych wspó∏-
praca ta przebiega w sposób w pe∏ni
prawid∏owy. Stosunkowo najcz´Êciej
pope∏nianym b∏´dem w tym zakresie
jest brak tej wspó∏pracy na etapie sk∏a-
dania oferty przetargowej. Dopiero po
zawarciu (wskutek wygrania przetargu)
stosownej umowy komórki logistyczne
podejmujà kroki zmierzajàce do zabez-
pieczenia potrzeb materia∏owych. Spe-
cyficzne cechy bran˝y drogowej (stoso-
wanie takich samych lub podobnych
materia∏ów do wi´kszoÊci robót) powo-
dujà, ˝e ten wariant wspó∏dzia∏ania ko-
mórek ofertowania oraz zaopatrzenia
jest na ogó∏ doÊç skuteczny. Z drugiej
strony, w okreÊlonych przypadkach ten
wariant wspó∏pracy mo˝e firmie drogo-

wej przynieÊç nawet znaczàce straty fi-
nansowe. A oto konkretny przyk∏ad
z praktyki gospodarczej.

Na poczàtku 2005 roku jedna ze zna-
nych mi firm wygra∏a du˝y przetarg na
budow´ od podstaw kilkukilometrowej
obwodnicy jednego z miast w po∏u-
dniowej Polsce. Przy opracowywaniu
oferty przetargowej uwzgl´dnione zo-
sta∏y podane wczeÊniej przez komórk´
zaopatrzenia przeci´tne ceny materia-
∏ów wraz z kosztami transportu. Nikt
jednak nie zwróci∏ uwagi na fakt, ˝e na
lokalnym rynku nie ma wystarczajàcej
iloÊci materia∏ów niezb´dnych do reali-
zacji tak du˝ego obiektu. Chodzi∏o tu
zw∏aszcza o ogromne iloÊci kruszyw
(prawie 600 000 ton) niezb´dnych do
budowy nasypów. Chcàc zabezpieczyç
potrzeby w tym zakresie trzeba by∏o
transportowaç kruszywa z odleg∏oÊci
nawet ponad 200 km, co musia∏o spo-
wodowaç znaczàcy wzrost kosztów bu-
dowy, a ponadto – co bodaj najwa˝-
niejsze – nie zosta∏ dotrzymany umow-
ny termin zakoƒczenia zadania ze
wszystkimi tego konsekwencjami (kary
umowne, utrata wiarygodnoÊci itd.).
Zamiast spodziewanych zysków firma
ponios∏a w wyniku realizacji powy˝sze-
go zadania powa˝ne straty finansowe.
Ten, moim zdaniem, nie odosobniony
przyk∏ad Êwiadczy, jak istotnà rol´
w dzia∏alnoÊci przedsi´biorstwa drogo-
wego odgrywa podejmowanie Êcis∏ej
wspó∏pracy pomi´dzy logistykà a ofer-
towaniem, ju˝ na etapie sk∏adania
ofert przetargowych.

Istotnym czynnikiem utrudniajàcym
takà wspó∏prac´ jest ogromna iloÊç
przetargów, w jakich uczestniczy wi´k-
szoÊç firm drogowych. Jedna z takich
firm uczestniczy∏a w 2006 roku a˝
w 214 przetargach, z czego wygra∏a 52
przetargi. Sytuacja ta wydaje si´ doÊç
typowa dla bran˝y drogowej i to mimo
szybko rosnàcych nak∏adów na drogo-

Problemy gospodarki materia∏owej firm drogowych 
przed EURO 2012

Adam Zych
Katedra Logistyki Uniwersytetu Gdaƒskiego



Logistyka 2/2008
73

Us∏ugi logistyczne

wnictwo. Ta ogromna iloÊç przetargów
(w powy˝szym przyk∏adzie – Êrednio
rzecz bioràc – 1 przetarg dziennie) po-
woduje, ˝e s∏u˝by logistyczne majà
ogromne trudnoÊci z pobie˝nym choç-
by przeanalizowaniem materia∏ów
przetargowych (specyfikacja istotnych
warunków zamówienia) pod kàtem
przysz∏ych potrzeb materia∏owych, co
w niektórych przypadkach  przynosi fir-
mie zarówno wymierne, jak i niewy-
mierne straty. Dlatego te˝ obowiàz-
kiem zarzàdu ka˝dej firmy drogowej
jest podj´cie stosownych dzia∏aƒ orga-
nizacyjnych i kadrowych, zapewniajà-
cych mo˝liwie najÊciÊlejszà wspó∏prac´
pomi´dzy powy˝szymi komórkami.

Chcia∏bym tu równie˝ zwróciç uwag´
na jeszcze jeden, bardzo istotny
aspekt. Oczywistym warunkiem sku-
tecznoÊci analizowanej tu wspó∏pracy
komórek zaopatrzenia i ofertowania
jest organizowanie przetargów na reali-
zacj´ okreÊlonych zadaƒ z odpowied-
nim wyprzedzeniem czasowym. W od-
niesieniu do zadaƒ inwestycyjno – mo-
dernizacyjnych, realizowanych zwykle
w ciàgu 2 - 3 lat, wymóg ten jest na
ogó∏ przestrzegany, zw∏aszcza w odnie-
sieniu do robót finansowanych w okre-
Êlonym stopniu z funduszy zewn´trz-
nych (unijnych). Przetargi dotyczàce te-
go typu obiektów og∏aszane sà na ogó∏
z wystarczajàcym wyprzedzeniem cza-
sowym, przy czym coraz cz´Êciej sà to
przetargi dwuetapowe (w drugim eta-
pie decyduje wy∏àcznie cena).

Zdecydowanie negatywnie nale˝y na-
tomiast oceniç mechanizm og∏aszania
i rozstrzygania przetargów dotyczàcych
relatywnie mniejszych robót drogo-
wych, realizowanych w cyklu jednorocz-
nym. Chodzi tu zw∏aszcza o ró˝nego ro-
dzaju remonty, roboty utrzymaniowe
itd. Âcis∏e powiàzanie tych przetargów
z planowanymi wydatkami bud˝etowy-
mi danego roku (chodzi tu zarówno
o bud˝et paƒstwa, jak i bud˝ety samo-
rzàdowe) powoduje, ˝e sà one na ogó∏
og∏aszane w pierwszych miesiàcach ro-
ku, przy czym – co szczególnie istotne –
w odniesieniu do robót remontowych
zwiàzanych z usuwaniem skutków zimy.
Administratorzy dróg ˝àdajà niemal na-
tychmiastowego terminu realizacji zle-
canych zadaƒ, co dla s∏u˝b logistycz-
nych firm drogowych stanowi istotne
utrudnienie. Ale nawet nie to jest naj-

gorsze. DoÊwiadczenie wskazuje, ˝e
okreÊlone na poczàtku roku planowane
wydatki na drogi sà w wielu przypad-
kach zani˝one i w zwiàzku z tym pod
koniec roku (nawet w listopadzie!) og∏a-
szane sà dodatkowe przetargi z termi-
nem realizacji do … koƒca danego ro-
ku. Aby si´ o tym przekonaç wystarczy
pod koniec ka˝dego roku przeglàdnàç
biuletyn zamówieƒ publicznych. Z oczy-
wistych wzgl´dów stan ten stanowi
istotne utrudnienie dla s∏u˝b logistycz-
nych firm drogowych i dlatego te˝ ko-
nieczne wydaje si´ podjecie dzia∏aƒ
zmierzajàcych do wprowadzenia zasad-
niczych zmian w tym zakresie.

Gromadzenie zapasów

Naturalnà reakcjà podmiotu gospo-
darczego na trudnoÊci zaopatrzeniowe
jest zwi´kszenie poziomu zapasów naj-
bardziej deficytowych materia∏ów i su-
rowców. Zjawisko to widoczne jest rów-
nie˝ i w bran˝y drogowej. Wspomniane
wczeÊniej trudnoÊci zaopatrzeniowe
w 2006 roku spowodowa∏y, ˝e ju˝ na
prze∏omie 2006/2007 wiele (a byç mo˝e
wi´kszoÊç) firm drogowych zacz´∏a gro-
madziç wi´ksze, ni˝ zwykle, zapasy ma-
teria∏ów. Dotyczy to zw∏aszcza wszel-
kiego rodzaju kruszyw. W tym zakresie
ujawni∏a si´ zasadnicza zmiana dotych-
czasowych relacji i zale˝noÊci pomi´dzy
producentami kruszyw (kopalnie od-
krywkowe surowców drogowych, ˝wi-
rownie itd.), a firmami drogowymi. Otó˝
o ile w poprzednich latach producenci
kruszyw, z uwagi na brak zbytu
w pierwszych miesiàcach roku og∏aszali
ró˝nego rodzaju promocje w postaci
obni˝ek cen, to obecnie (poczàwszy od
2007 roku) mechanizm ten nie jest ju˝
stosowany. Ca∏a produkcja wykupywana
jest przez firmy drogowe „na pniu”.
W tym celu niektóre przedsi´biorstwa
drogowe zorganizowa∏y dodatkowe pla-
ce sk∏adowe, umo˝liwiajàce im groma-
dzenie zwi´kszonych zapasów.

Analogiczne dzia∏ania, chocia˝
w znacznie mniejszej skali, podj´te zo-
sta∏y równie˝ w odniesieniu do drugie-
go podstawowego materia∏u drogowe-
go – asfaltu. Okresowe niedobory tego
surowca w 2006 roku sk∏oni∏y niektóre
firmy drogowe do zwi´kszonych zaku-
pów w pierwszych miesiàcach 2007 ro-
ku, a dwa znane mi przedsi´biorstwa
zbudowa∏y nawet w tym celu dodatko-

we zbiorniki, umo˝liwiajàce sk∏adowa-
nie asfaltu.

Nasuwa si´ w tym kontekÊcie pytanie,
czy to zupe∏nie nowe podejÊcie firm
drogowych do kwestii zapasów ma
wzgl´dnie trwa∏y charakter? Moim zda-
niem – zdecydowanie tak, zw∏aszcza,
jeÊli weêmiemy pod uwag´ wspomniany
wczeÊniej konieczny wzrost nak∏adów
na drogownictwo, zwiàzany z EURO
2012. Nietrudno w zwiàzku z tym prze-
widzieç, ˝e problemy materia∏owe dro-
gownictwa b´dà si´ z roku na rok po-
g∏´biaç. Stàd te˝ dzia∏ania firm drogo-
wych, zmierzajàce do zwi´kszenia po-
ziomu zapasów materia∏owych, nale˝y
uznaç jako w pe∏ni racjonalne.

Chcia∏bym jednak zwróciç uwag´ na
istotnà barier´, utrudniajàcà, czy wr´cz
uniemo˝liwiajàcà wielu firmom drogo-
wym gromadzenie odpowiedniego po-
ziomu zapasów. Tà barierà jest brak
Êrodków finansowych. Teoretycznie,
w warunkach gospodarki rynkowej pro-
blem ten powinien byç rozwiàzywany
w oparciu o istniejàcy system bankowy.
Firma chcàca zgromadziç potrzebne jej
zapasy powinna w tym celu po prostu
zaciàgnàç odpowiednie kredyty. Takie
postawienie sprawy jest z pewnoÊcià
zasadne, jednak moim zdaniem –
z uwagi na newralgiczny charakter dro-
gownictwa dla infrastruktury gospodar-
czej naszego kraju – konieczne jest
podj´cie w tym zakresie dodatkowych
u∏atwieƒ i preferencji o charakterze sys-
temowym. Nale˝a∏oby mianowicie roz-
szerzyç w znacznym stopniu mo˝liwo-
Êci uzyskiwania przez firmy drogowe
zaliczek finansowych na zakontrakto-
wane roboty. Formalnie bioràc, mo˝li-
woÊci takie w postaci stosownych prze-
pisów prawnych zosta∏y stworzone ju˝
wiele lat temu. Problem polega jednak
na tym, ˝e w praktyce zaliczki udzielane
sà wy∏àcznie na du˝e obiekty o charak-
terze inwestycyjno - modernizacyjnym,
przy czym – co równie istotne – inwe-
stor wymaga tutaj zabezpieczenia w po-
staci gwarancji bankowej. JeÊli paƒstwu
naszemu zale˝y na zwi´kszeniu tempa
budowy i modernizacji dróg – a co do
tego nie ma chyba wàtpliwoÊci – to mo-
im zdaniem nale˝a∏oby znacznie zwi´k-
szyç Êrodki finansowe przeznaczone na
udzielanie firmom drogowym zaliczek
na realizacj´ poszczególnych zadaƒ. Po-
nadto nale˝a∏oby znacznie z∏agodziç
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obowiàzujàce aktualnie kryteria udzie-
lania tych zaliczek.

Jednak najskuteczniejszym Êrodkiem
likwidujàcym, a przynajmniej ∏agodzà-
cym obecne i przysz∏e problemy mate-
ria∏owe drogownictwa, by∏by z pewno-
Êcià znaczàcy wzrost produkcji (poda˝y)
materia∏ów. Tu równie˝ niezb´dna jest
odpowiednia inicjatywa ze strony orga-
nów paƒstwowych, jako ˝e dzia∏anie
„niewidzialnej r´ki rynku” okazuje si´
w tym przypadku niewystarczajàce,
o czym najlepiej chyba Êwiadczy istnie-
jàcy obecnie deficyt materia∏ów budow-
lanych. Szczególnà rol´ powinny tu od-
grywaç odpowiednie ekspertyzy i anali-
zy bilansu potrzeb materia∏owych dro-
gownictwa z jednej strony oraz aktual-
nego potencja∏u produkcyjnego w tym
zakresie z drugiej. Dla potencjalnych in-
westorów stanowi∏oby to punkt wyjÊcia
do podj´cia stosownych decyzji rozwo-
jowych. Chodzi zarówno o wzrost pro-
dukcji, jak i import. Bilanse takie powin-
ny byç sporzàdzane zarówno w skali go-
spodarki narodowej,  jak i dla poszcze-
gólnych regionów czy makroregionów,
gdy˝ znaczna cz´Êç materia∏ów drogo-
wych ma charakter lokalny. Zadanie to
niekoniecznie musia∏oby byç realizowa-
ne przez wyspecjalizowane instytucje
czy agendy paƒstwowe (rzàdowe). Rów-
nie dobrze z inicjatywà sporzàdzania
odpowiednich bilansów materia∏owych
powinny wyst´powaç organizacje bran-
˝owe, zrzeszajàce firmy drogowe,
w tym zw∏aszcza Ogólnopolska Izba Go-
spodarcza Drogownictwa.

Wzrost cen materia∏ów

Powa˝nym problemem, przed jakim
stojà obecnie firmy drogowe jest zna-
czàcy wzrost cen materia∏ów, przewy˝-
szajàcy znacznie wskaênik inflacji. Nie
ulega wàtpliwoÊci, ˝e jest to bezpo-
Êredni skutek przedstawionej wy˝ej
kwestii deficytu materia∏ów drogo-
wych. Zjawisko znaczàcego wzrostu
cen materia∏ów drogowych wystàpi∏o
ju˝ w 2006 roku. Ze znanych mi analiz
i danych statystycznych wynika, ˝e ceny
asfaltów drogowych wzros∏y w tym
okresie o oko∏o 23%, natomiast ceny
kruszyw nawet o 30 - 40%, podczas gdy
wskaênik inflacji w odniesieniu do sek-
tora budownictwa ukszta∏towa∏ si´ za
ten sam okres na poziomie 4,1%. Tak
znaczàcy wzrost cen materia∏ów by∏ dla

wi´kszoÊci firm drogowych ogromnym
zaskoczeniem i trudno si´ dziwiç, ˝e
mimo widocznej w bran˝y drogowej
koniunktury, osiàgn´∏y one za 2006 rok
niezbyt dobre wyniki finansowe, w tym
równie˝ straty bilansowe. Dotyczy to
nie tylko ma∏ych czy Êrednich podmio-
tów gospodarczych o zasi´gu lokalnym,
ale i dzia∏ajàcych w naszym kraju du-
˝ych firm zagranicznych, co bez wàt-
pienia Êwiadczy o skali problemu.

Jeszcze wi´ksze wzrosty cen notowa-
ne by∏y na rynku materia∏ów drogo-
wych w roku 2007. Nieraz producenci
kruszyw (kopalnie odkrywkowe surow-
ców drogowych) zwi´kszyli w ub.r. ceny
wytwarzanych produktów nawet o 70 -
80%, mimo ˝e cena wyjÊciowa obowià-
zujàca w roku poprzednim (2006) by∏a
ju˝ i tak bardzo wysoka. Bez ˝adnej
przesady mog´ stwierdziç, ˝e stan ten
stanowi powa˝ne zagro˝enie dla bran-
˝y drogowej jako ca∏oÊci, zw∏aszcza
w kontekÊcie zadaƒ koniecznych do
wykonania w zwiàzku z EURO 2012.
W∏adze paƒstwowe odpowiedzialne za
rozwój dróg nie mogà wi´c przecho-
dziç nad tà istotnà kwestià do porzàd-
ku dziennego.

Formalnie bioràc, komórkà organiza-
cyjnà odpowiedzialnà w firmie drogo-
wej za ustalanie w ofertach przetargo-
wych w∏aÊciwych cen materia∏ów jest
s∏u˝ba logistyki (zaopatrzenia). I w wa-
runkach stabilnego poziomu cen roz-
wiàzanie to mo˝e funkcjonowaç w mia-
r´ skutecznie. Obecnej sytuacji w za-
kresie cen materia∏ów nie mo˝na jed-
nak okreÊliç mianem stabilnej i dlatego
konieczne jest stosowanie w tym zakre-
sie bardziej skutecznych mechanizmów
i rozwiàzaƒ systemowych. Teoretycz-
nie, instrument taki jest stosowany od
wielu lat, zw∏aszcza w odniesieniu do
zadaƒ w d∏u˝szym (kilkuletnim) okresie
realizacji. Dotyczàce takich zadaƒ umo-
wy zawierajà klauzule waloryzacyjne,
przewidujàce w kolejnych latach walo-
ryzacj´ wartoÊci realizowanych robót,
okreÊlanà w oparciu o wyliczany przez
GUS wskaênik inflacji dotyczàcy bu-
downictwa. Praktyczne doÊwiadczenia
wskazujà jednak, ˝e przy obecnym, ga-
lopujàcym wzroÊcie cen materia∏ów
drogowych, formu∏a ta pozwala na re-
kompensat´ tylko niewielkiej cz´Êci
strat poniesionych w zwiàzku ze wzro-
stem tych cen, o czym najlepiej Êwiad-

czà wspomniane wczeÊniej s∏abe wyni-
ki finansowe firm drogowych za 2006
rok. Dlatego te˝ konieczne jest wdro-
˝enie bardziej skutecznych, adekwat-
nych do istniejàcej sytuacji, instrumen-
tów systemowych tym zakresie.

Swego rodzaju wzorcem post´powa-
nia mogà tu byç – moim zdaniem – nie-
które firmy deweloperskie. Jak wiado-
mo, ceny materia∏ów u˝ywanych w bu-
downictwie mieszkaniowym rosnà
w równie zawrotnym tempie, jak w dro-
gownictwie, i w tej sytuacji dewelope-
rzy chcàc pozyskaç mo˝liwie najlep-
szych wykonawców zmuszeni zostali
do zapewnienia im w zawieranych
umowach pe∏nej (rzeczywistej) walory-
zacji z tytu∏u wzrostu cen. Waloryzacja
ta jest wi´c wyliczana nie na bazie og∏a-
szanego przez GUS wskaênika inflacji
dla budownictwa jako ca∏oÊci, lecz
w odniesieniu do poszczególnych ma-
teria∏ów, przyjmujàc jako punkt wyj-
Êciowy (baz´) rzeczywiste ceny mate-
ria∏ów, obowiàzujàce w momencie pod-
pisywania umowy. W ten sposób wyko-
nawca jest w pe∏ni zabezpieczony
przed stratami z tytu∏u nadmiernego
wzrostu cen materia∏ów i surowców.

Nasuwa si´ w zwiàzku z tym pytanie,
czy analogicznego rozwiàzania nie na-
le˝a∏oby zastosowaç równie˝ w odnie-
sieniu do drogownictwa?  Moim zda-
niem, wprowadzenie w odniesieniu do
bran˝y drogowej takiej formu∏y walory-
zacji cen by∏oby w pe∏ni zasadne. Zary-
zykowa∏bym tu nawet tez´, ˝e jest to
wr´cz warunek prawid∏owego rozwoju
i funkcjonowania tej bran˝y. Nie mo˝na
bowiem na d∏u˝szà met´ akceptowaç
sytuacji, ˝e firmy drogowe ponoszà
z przyczyn od siebie zupe∏nie niezale˝-
nych znaczàce nawet straty finansowe,
jak to obecnie ma cz´sto miejsce.
Wprawdzie wprowadzenie w ˝ycie za-
proponowanej wy˝ej formu∏y waloryza-
cji cen spowodowa∏oby znaczàcy nawet
wzrost nak∏adów bud˝etowych na dro-
gownictwo. JeÊli jednak chcemy w krót-
kim czasie zbudowaç czy zmodernizo-
waç tysiàce kilometrów dróg i auto-
strad, to musimy przyjàç do wiadomo-
Êci, ˝e zwi´kszenie tych nak∏adów jest
po prostu absolutnà koniecznoÊcià.
Tym bardziej, ˝e powinny to byç drogi
czy mosty wysokiej jakoÊci, nie zaÊ ta-
kie, które po 2 czy 3 latach nadajà si´
do kapitalnego remontu.


