WVWiad braniowy—

- Spotykamy sie¢ w dniu szczegdinym,
w ktérym przypadajg gtéwne uroczystosci
obchodoéw 40-lecia Wydziatu Wiertnictwa,
Nafty i Gazu. Prosze powiedzie¢ na czym
koncentruje si¢ dziatalnos¢ tego Wydzia-
tu?

— Rzeczywiscie to wyjatkowa data i wy-
jatkowy Wydzial. Obecna jego dzialalno$¢
koncentruje sie na ksztalceniu kadr dla
potrzeb szeroko rozumianego goérnictwa
otworowego i gazownictwa oraz na pro-
wadzeniu badan naukowych, gltéwnie
o charakterze stosowanym. Wydziat Wiert-
nictwa, Nafty i Gazu AGH jako jedyny
o tym profilu w kraju pro-
wadzi ksztalcenie
w ramach studiéw

stacjonarnych,
niestacjonar-
nych, dokto-
ranckich i po-
dyplomowych.
Absolwenci Wy-
dzialu sa poszu-
kiwani i chetnie
zatrudniani na te-
renie caltej Polski,
jak rowniez
w wielu firmach
poza granicami

Podejmuja prace w jednostkach cen-
tralnych, przedsiebiorstwach, zaktadach
ifirmach naftowych i gazowniczych, biu-
rach projektowych instalacji gazowych
inaftowych, przy pomiarach ilo§ciowych
i jako$ciowych gazu w przemysle nafto-
wym i chemicznym, przedsiebiorstwach
wiercen geologiczno-poszukiwawczych,
hydrogeologicznych i eksploatacyjnych.
Jednostka rozwija szeroka wspoélipra-
ce z instytucjami naukowymi w kraju
i za granica. Zagadnienia wspélipracy
dotycza probleméw z zakresu nowoczes-
nych metod inzynierii otworowej, geologii
zlozowej, wiertnictwa, geoinzynierii, hy-
drodynamiki podziemnej w gérnictwie
surowcow weglowodorowych, eksploatacji
otworowej, gazownictwa, podziemnego
magazynowania gazu oraz ochrony §ro-
dowiska w gospodarce. W ramach wspo6t-
pracy pracownicy Wydziatu prowadza ba-
dania aplikacyjne dla potrzeb przemystu
oraz szkolenia majgce na celu podnosze-
nie kwalifikacji zawodowych kadr bran-
zy goérnictwa, wiertnictwa, eksploatacji
otworowej, gazownictwa, ochrony $rodo-
wiska, hydrotechniki i budownictwa inzy-
nieryjnego. 40 lat temu powolujac Wydziat
Wiertnictwa Nafty i Gazu, zainwestowali-
Smy w przysziosé. Dzi§ z dumg mozemy
powiedzie¢, iz byla to inwestycja, ktéra
przyniosta duze zyski, wielkie odkrycia
i liczng grupe specjalistow, ktérych wie-
dza i do$wiadczenie stuzy Polsce i bedzie
stuzy¢ w przysztosci.

— W dniach 19-21 wrzes$nia 2007 r. odbe-
dzie si¢ w Krakowie Polski Kongres Gorni-
czy. Jakie zagrozenia, a jakie szanse stojg
przed polskim gornictwem?

— Zaréwno zagrozenia, jak i szanse tak
naprawde zostang sprecyzowane na kon-
gresie.

Rozwiniecie tej problematyki bedzie
kontynuowane na planowanym na 7-11
wrze$nia 2008 r. XXT Swiatowyrn Kongre-
sie Gornictwa, w 50. rocznice pierwszego
historycznego spotkania specjalistow
z branzy goérniczej, ktére mialo miejsce
w Warszawie w 1958 r. Ta perspektywa
— z jednej strony historyczna, z drugiej
strony §wiatowa — pozwoli na cenny ca-
losciowy przeglad doswiadczen i prob-
leméw jakie nurtujg polskie i Swiatowe
goérnictwo. Istotny bedzie zatem wglad
w przeszlo$é i ocena osiggnie¢ polskiego
goérnictwa oraz dyskusja nad najwiekszy-
mi problemami wspéiczesnymi. Podsta-
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wowymi wyzwaniami, przed jakimi stoi
gornictwo sa: koniecznosé¢ okreslenia roli
gornictwa w zapewnieniu bezpieczenstwa
energetycznego Polski, unowoczes$nienie
iinformatyzacja kopalh, dostarczenie wie-
dzy o gospodarce surowcami mineralnymi
i sposobach ich pozyskiwania. To tylko
niektére z istotnych zagadnien, ktérymi
zajmowac sie beda specjalisci z sektora
goérnictwa. Mam nadzieje, ze spotkanie
dostarczy nam wiedzy do stworzenia do-
brych rozwigzan dla polskiego gérnictwa
na przyszlo$é.

- Jesli mowa o dobrych rozwigzaniach
na przysziosg¢, to jak postrzegac inwestycje
transportowe przed EURO 2012?

- Tylko jako wielka szanse i jeszcze
wieksze wyzwanie. Sport, EURO 2012,
to szezytny cel i piekna inicjatywa, roz-
wija ludzi, taczy pokolenia i narody — dla
tych celéw warto inwestowac¢. Obawiaé
sie jednak nalezy naszego przygotowania
do sprostania temu wyzwaniu. Czy jeste-
$my Swiadomi naszych stabych stron, ta-
kich jak niedostateczna lub w zlym sta-
nie infrastruktura komunikacyjna, brak
infrastruktury sportowej, by wymienicé
tylko najprostsze przyktady, jakie nasu-
waja sie na mys$l w zwigzku z EURO 2012.
Przerazajg statystyki, ktore méwig o tym,
iz buduje sie czasem zaledwie 4 km au-
tostrad rocznie i przeraza niewielka ilo§¢é
czasu, w ktérym mamy wiele do nadrobie-
nia. Dlaczego? Jednym z powodéw moze
by¢ brak — niezaleznego od zmieniajacych
sie rzadow — planu rozwoju infrastruktu-
ry drogowej. Gdyby takie plany istniaty,
juz obecnie wszystkim zyltoby sie znacznie
Tatwiej. Pod rekg mam przyktad wdrazany
w ramach naszej uczelni.

Obecnie uruchamiamy diugofalowy
plan, a raczej inwestycje — szeroka roz-
budowe naszej bazy sportowej. Diugofa-
lowe cele tego przedsiewziecia widzimy
w sportowej alternatywie, jaka dajemy
mlodym ludziom. Dzigki temu mozemy
im pomoéc zagospodarowac¢ wolny czas,
a takze stwarzamy bardzo ciekawe moz-
liwos$ci rozwoju. Takiego dlugofalowego
planu rozwoju niestety brakuje polskiej
infrastrukturze komunikacyjnej.

— Czy podobny brak planu towarzyszy
takze budownictwu podziemnemu w Pol-
sce?

— W Polsce budownictwo tunelowe
ipodziemne praktycznie nie istnieje, cho¢
mamy doskonale przygotowang do tego
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typu przedsiewzie¢ kadre i kilkanascie
specjalistycznych przedsiebiorstw. W dzi-
siejszych czasach, szczegdlnie w duzych
miastach, gdzie niejednokrotnie brakuje
mozliwos$ci rozbudowy infrastruktury
naziemnej, wida¢ jak wiele dobrego mo-
glyby przynies¢ inwestycje w rozbudowe
infrastruktury podziemnej. Na Zachodzie
obserwuje sie, jak powstajg podziemne,
wielopietrowe garaze, jak buduje sie pod
ziemig zaklady odpowiedzialne za gospo-
darke wodno-kanalizacyjna, $ciekowa,
gospodarke odpadami. W Polsce wydaje
sie istnie¢ silne lobby promujace rozwaoj
infrastruktury naziemnej, brak strategicz-
nych rozwigzan, ktéry w konsekwencji
zmniejsza komfort zycia ludzi. Ocenmy,
jaka jest r6znica pomiedzy szybkim tram-
wajem, poruszajacym sie przy ogranicze-
niach szybkos$ci i ruchu drogowego, a ko-
lejka podziemna, umozliwiajgcg ruch bez
ograniczen szybko$ciowych, zwezen, przy-
stankéw na Swiattach drogowych, w kor-
kach. Szybko$¢ komunikacji podziemnej
to nie jedyny atut. Miasto, ktére posiada
komunikacje podziemna, automatycznie
zyskuje na atrakcyjnosci, zmniejsza ucigz-
liwo$ci mieszkancow ciasnych centréw
miast oraz podréznych, chroni rodowisko
naturalne poprzez utylizacje spalin i redu-
kuje koszty zabiegéw zabezpieczajacych
teren przed niszczacym wplywem warun-
koéw atmosferycznych. Warto te rozwigza-
nia wzigé pod uwage w takich miastach,
jak Krakéw. Cho¢ na co dzieh mieszka
tu jedynie 700 tysiecy ludzi, to rocznie
odwiedza je ok. dziewie¢ milionéw tu-
rystow, ktérzy kazdego dnia korzystaja
z infrastruktury komunikacyjnej, przygo-
towanej tylko dla tych 700 tysiecy.

- MéwiliSmy duzo o atutach budow-
nictwa podziemnego, ale czy tego typu
budowle nie sa niebezpieczne, jesli bra¢
pod uwage trudny problem wspéfczesnego
$wiata jakim jest terroryzm?

Tunel $w. Rafia Kalinowskiego w Krakowie

— Niebezpieczenstwo we wspotczesnym
Swiecie istnieje wszedzie: w tramwaju, po-
ciagu, na Rynku Gtéwnym... Ciggi komu-
nikacyjne zawsze bedg stwarzac zagroze-
nia, dlatego odpowiem na to pytanie w ten
sposob: znacznie tatwiej jest zabezpieczy¢
imonitorowaé¢ miejsca ograniczone prze-
strzennie, réwniez zlokalizowane pod zie-
mig i majgce okreslone wejscie i wyjscie,
niz nadziemne, gdzie ruch ludzi odbywa
sie w r6znych kierunkach. Osoby projek-
tujace podziemne konstrukcje biorg pod
uwage wszelkie zagrozenia i starajg sie im
zapobiega¢ przede wszystkim juz na eta-
pie projektu lub stwarza¢ mozliwosci
do minimalizowania ich skutkéw, gdyz
nie jesteSmy w stanie wyeliminowa¢ za-
grozeniaw 100%, ale mozemy je znacznie
ograniczy¢. Uwazam, iz problem zagroze-
nia terroryzmem budowli podziemnych
jest istotnie przesadzony, bo dysponu-
jemy konkretnymi rozwigzaniami tech-
nicznymi i technologicznymi, natomiast
problemem jest brak decyzji o budowaniu
infrastruktury podziemne;j.

- Minister transportu Jerzy Polaczek w
niedawnym wywiadzie dla naszego maga-
zynu wskazat jedng z przyczyn nie podej-
mowania inwestycji podziemnych méwigc,
iz koszty budowy tuneli sg niewspoétmiernie
wyzsze od budowy autostrad, podajgc jako
przyktad koszt wybudowania 1 km tunelu La
Manche réwny 266,7 min euro oraz koszt
wybudowania 1 km autostrady rowny 5 min
euro. Czy wysokie koszty budowy tuneli
moga byé¢ przyczyng braku tych inwestycji
w Polsce?

— Przede wszystkim nalezy odnie$¢
sie do skali tego poréwnania - tunel pod
kanalem La Manche to inwestycja maja-
ca status nietypowej. Poréwnywaé¢ moz-
na tylko rzeczy sobie bliskie, np. koszt
wybudowania tunelu drogowego pod
Dworcem Giéwnym w Krakowie z kosz-
tem wybudowania zamiast niego drogi
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naziemnej. Koszt inwestycji uzalezniony
jest od jej specyfiki — warunkéw geogra-
ficznych oraz technologicznych. Z obli-
czen jakich dokonujemy wynika, iz koszt
budowy tunelu to dwukrotny koszt bu-
dowy drogi naziemnej. Filozofia budowy
tuneli nie polega jednak na zastepowaniu
drég tunelami podziemnymi, a na zwrocie
poniesionych kosztow w postaci oszczed-
no$ci w utrzymaniu drég, trwatosci,
bezpieczenstwa, ochrony Srodowiska.
Inwestycje w budownictwo podziemne
pozwolg sprosta¢ wyzwaniom, jakie niesie
przyszto$cé. Stale zwiekszajgcy sie ruch
samochodowy, koniecznos¢ ograniczenia
emisji spalin do atmosfery, komfort ludzi
- to tylko niektére argumenty ,,za”. Aby
sprosta¢ wyzwaniom w przysztosci, na-
lezy o tej przyszioSci pomysle¢ juz dzis
i chcie¢ zainwestowaé w przyszloSciowe
rozwigzania.
- Dzigkuje za rozmowe.
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